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Motivation 
Som en del af fagene samfundsøkonomi og PRR på 2. Semester, udsprang gruppens 
interesse for at undersøge, hvordan metroen påvirker byrummene i København. Her 
ville der særligt være fokus på vækst i de områder, hvor metroen var en del af 
byrummet, kontra de bydele som ikke var forbundet gennem metronetværket. Her 
ville der være fokus på metroens betydning i forhold til vækst i et lokalområde. Dette 
ændrede sig, da vi fandt kombinationen af fagene PRR og sociologi mere givende for 
en undersøgelse af metroen og dens indflydelse på mennesket.  Dette udviklede sig 
derfor til et mikrosociologisk perspektiv, hvor vi i stedet har lagt fokus på kulturen i 
det urbane samfund, og hvordan byrummet har været med til at påvirke denne. 
Dette fandt vi relevant, fordi vi ud fra de valgte teorier forstod, at indretningen af de 
forskellige byrum var med til at bestemme individernes adfærd i det offentlige rum. 
Herfra ville vi undersøge, hvilke sociologiske faktorer og fysiske elementer, der var 
med til at påvirke individets bevægelse i byrummet. En del af interessen for at 
undersøge det offentlige rum bestod i, at vi i hverdagen færdes i disse rum. Emnet 
urban udvikling er uundgåeligt at tage i betragtning i beskæftigelsen med den 
moderne by, hvor areal og befolkning er i stødt stigende udvikling. Den overordnede 
planlægning og rumlige indretning af infrastrukturen er herved en vigtig 
forudsætning for byens udvikling inden for både sociologien og økonomien. Det 
økonomiske perspektiv kommer i opgaven til udtryk gennem effektivitetens 
indflydelse på samfundet. I vores opgave vægter vi særligt begrebet mobilitet og 
prøver at skabe en forståelse for dennes funktion. Valget af begrebet udspringer af 
ønsket om at forstå individets adfærd og bevægelse mellem steder i samfundet, som 
en grundlæggende forudsætning for sammenhængskræften i den moderne storby.  
Vi havde forud for projektet en antagelse om, at det offentlige rum påvirker individet. 
Hertil ville vi undersøge, hvordan dette kan påvirke det urbane sociale liv. Projektets 
proces har metroen som omdrejningspunkt, da denne er et eksempel på offentlig 
rumlig indretning med henblik på effektivitet. Ønsket om at undersøge byrummets 
effektive indretning skal således forstås som en samfundskritisk tilgang. Intentionen 
med metroen i opgaven er således at skabe en forståelse for, hvilken funktion et 
sådant rum har for de urbane borgere. Herunder er interessen fokuseret på de 
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mikrosociologiske tendenser, der gør sig gældende, og hvordan disse kan forstås som 
et produkt af indretningen af Københavns offentlige rum. 
1 Problemfelt 
Dette projekt tager udgangspunkt i København. Her foregår der en konstant 
udvikling af byen, der især er kendetegnet ved en stigende befolkningstilvækst og et 
medfølgende behov for rumlig indretning, der kan fremme byens udvikling (Dansk 
Statistik, BEV107, 2006-2013).  Denne rumlige indretning er præget af effektivitet 
og en vækstorienteret planlægning. Etableringen af Ørestad og de medhørende 
infrastrukturelle ambitioner, er et eksempel i nyere tid, hvor planlægningen og den 
urbane udvikling har dette i sigte.  Ørestad var et forsøg på at skabe en ”ny by” som 
skulle fungere som en bydel tilnærmelsesvist uafhængig af bilismen, og hvor den 
primære transport skulle være den kollektive trafik. Ideen i et sådan projekt var at 
skabe et større Købehavn, ved at gøre det mere attraktivt at indtage de ydre bydele, 
hvor både skoler, erhverv og andre faciliteter var at finde.  
En bærende del af denne byudvikling er den rummelige indretning, hvor transport 
er et eksempel på moderne vækstorienteret byindretning. Transport har som en del 
af infrastrukturen stor betydning for byens muligheder, behov og efterspørgsel og 
spiller derfor en stor rolle i planlægningen. Den urbane udvikling kræver et samfund, 
der fysisk kan mobilisere indbyggerne på en effektiv måde, og kræver derfor et 
netværk, der binder byen sammen.   
Et eksempel på dette stigende behov for transport er den københavnske metro. 
Tendenserne for Københavns fremtidige udvikling involvere derfor også flere 
metrolinjer. Indledningsvis blev linjen Vanløse - Vestamager konstrueret og herefter 
Vanløse – Lufthavnen. På grund af metroens succes, er den nye metrolinje, 
Cityringen, under opbygning, ydermere er der videre planer om at anlægge 
metrolinjer mod Sydhavnen og Nordhavn. Med denne udvidelse, bliver metroen en 
fasttømret del af det urbane københavnske samfunds hverdag, og skal gøre det 
lettere for de rejsende at komme fra A til B. Metroens indflydelse kan desuden 
understreges af den nuværende metro, der har en tilbagevendende årlig stigning i 
passager antal (Dansk Statistik: Bane21: 2002-2012). Under opbygningen af den 
københavnske metro blev der særligt lagt fokus på, at det skulle være behageligt for 
de af samfundets individer, som benyttede sig af systemet. Metroen blev konstrueret 
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som følge af en efterspørgsel på et netværk, der kunne gøre det muligt for de rejsende 
at bevæge sig til og fra byen. Dette behov steg i takt med, at den erhvervsmæssige 
bebyggelses udbredelse til de ydre dele af København (Fich C, et al., 2002: 15).  
Dette projekt benytter metroen, som et eksempel på indretningen af den moderne 
by. Desuden vil metroen, som en fasttømret del af den moderne bys befolknings 
hverdag, i sig selv have indflydelse på de sociale normer og kulturelle bestemmelser, 
der først og fremmest kommer til udtryk ved interaktionen mellem mennesker.  
Den urbane kultur er en kompleks størrelse, da kultur i sig selv er et meget bredt 
begreb, som derfor er vanskeligt at give en entydig definition af. Formålet med denne 
opgave er derfor ikke at belyse, hvad den bymæssige kultur i København er, men at 
forklare, hvordan den er under indflydelse af de tendenser, der kan udledes af casen, 
metroen. Denne rapport vil derfor ikke gå i detaljer og beskrive kulturen i alle 
henseender, men have fokus på de dele af kulturen, der har relevans for besvarelsen 
af problemformuleringen.   
I udformningen af projektet vil der tages udgangspunkt i individets handlinger og 
fremtræden i metroen, for at skabe en forståelse for de sociale normer, der gør sig 
gældende i et urbant samfund præget af denne form for effektiv rumlig indretning, 
som er en grundlæggende karakteristika for samfundet. Når individet optræder i 
offentlige rum vil det agere på bestemte måder igennem bl.a. bevægelse, placering og 
beskæftigelse. Dette vidner om individets måde at forholde sig til andre mennesker 
på i et offentligt rum, men vigtigst for denne undersøgelse beskriver det, hvordan 
omgivelserne i det offentlige rum påvirker individet. I planlægningen bliver 
mennesket en indtænkt del af rummets infrastruktur og dets bestemte 
bevægelsesmønstre. Til trods for dette, er individet ofte ubevidst om, disse systemers 
eksistens og påvirkning. I metroens rum eksisterer der mange tanker bag 
arkitekturen, udformningen og indretningen, som alle er med til at påvirke, hvordan 
individerne bevæger sig i bestemte mønstre. Materielle faktorer som reklamer, farver, 
lys mm. er alt sammen med til at bestemme, hvordan vi som individer bevæger os i 
det offentlige rum og er med til at afgøre, hvordan individet vælger at opholde sig. 
Designet af denne type rum har indflydelse på, hvor vi færdes, hvad vi foretager os, 
hvad vi ser samt andre indtryk, som forsøger at dirigere mennesket igennem et ellers 
kaotisk miljø.  
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Det er derfor vores intension, at favne effektiviseringen af samfundet og udpege, 
hvilke konsekvenser den har for den urbane kultur. For at gøre dette benytter vi den 
urbane mobilitet, som en grundlæggende karakteristik af den moderne by, til at 
forstå byens opbygning og sammenhængskræft. En anden fundamental del af byens 
opbygning og funktion er indretningen af de offentlige rum, der også indgår i 
mobiliteten. Dette er et resultat, af effektiviseringens greb i samfundet, som er det 
gennemgående tema i dette projekt. Videreført fra dette ser vi derfor et problem, i 
den måde effektiviteten er prioriteret på i indretningen. Den rumlige indretning er 
derfor defineret af effektivitet, konkurrencedygtighed og vækstfremme, hvilket 
problematiserer den urbane kulturs udvikling grundet en hæmmet refleksivitet og 
svækket social interaktion. 
Dette leder frem til vores problemformulering: 
 
1.1 Problemformulering 
 
Hvordan er den urbane kultur under indflydelse af mobilitet og rumlig indretning? 
1.2 Læsevejledning 
Vores projekt indeholder to grundlæggende dele der danner opgavens metodiske og 
teoretiske forudsætninger. Dernæst følger projektrapportens analyse og diskussion 
af problemfeltet. Afslutningsvis fremlægges projektets konklusioner og en 
perspektivering, der giver et bud på en alternativ udbygning af de metodiske valg. 
  
I den følgende del, vil vi således beskæftige os med, hvilke metodiske valg, vi har 
foretaget gennem opgaven, og hvilke overvejelser, der har ført til de trufne 
beslutninger. Derudover er der særligt gjort opmærksom på, hvilke fejlkilder 
observationsstudiet indeholder, og hvad disse fejlkilder medfører. Herefter følger 
teoriafsnittet, hvor der bliver redegjort for de tre teoretikere, John Urry, Erving 
Goffman og Zygmunt Bauman, og deres centrale teorier og begreber, vi har benyttet 
i projektet. Analysekapitlet er indholdsmæssigt delt op i tre faser. Den første del 
fokuserer på mobilitetens betydning for den moderne urbane by og dennes karakter. 
Den anden del af analysen fokuserer på at beskrive metroens oprindelse og dens 
udformning. Her dannes et udgangspunkt for forståelsen af, hvilken betydning 
indretningen har været tiltænkt i metroen, og hvordan denne overordnet set kan 
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være et udtryk for mobilitetens betydning for byens kultur. Dernæst vil der igennem 
tredje fase blive lagt fokus på, hvordan brugerne af metroen bliver påvirket af 
indretningen. Denne del af analysen har et empirisk udgangspunkt i vores 
observationsstudie. Tredje fase af analysen vil lægge op til vores diskussion om den 
rumlige indretnings indflydelse på den moderne urbane kultur. Konklusionen vil 
slutteligt opridse analysens og diskussions resultater som et svar på 
problemformuleringen. 
2 Begrebsafklaring 
Rumlig indretning 
I dette projekt vil begrebet rumlig indretning være at finde i to aspekter. 
Først og fremmest vil der i casestudiet, være gjort rede for den rumlige 
indretning i metroen. Her til er begrebet en måde at definere, hvordan 
materialiteten skaber rummet. Der sondres i de fysiske elementer, og 
hvordan disse er sammensat i rummet til at skabe den ønskede bevægelse 
og orientering. Den rumlige indretning bliver i denne forstand et begreb, der 
favner arkitektur og design. Hernæst vil den rumlige indretning også være 
beskrevet i forhold til det hele samfund. Denne forståelse af den rumlige 
indretning er bredere end det første aspekt. Her vil den rumlige indretning 
ikke blot beskrive det materielle aspekt, som findes i et rum, men skabe en 
refleksion omhandlende det værdisæt samfundet er bygget op om. Den 
rumlige indretning vil derfor beskrive, hvordan vi som befolkning udformer 
samfundet og herigennem vores urbane kultur. Dog kan disse to forståelser 
ikke adskilles, da vi søger at finde samfundets grundværdier i den 
arkitektoniske udførelse af metrorummet.  
  
Mobilitet 
Mobilitetsbegrebet kan forstås på mange måder, da det er et bredt og 
komplekst begreb. Begrebets betydning for projektet er derfor også blevet 
defineret og herefter udbygget. Mobilitet i sin grundform beskriver en fysisk 
bevægelse af en given genstand, fra et sted til et andet, inden for et givent 
tidsrum. Dette betyder, at for forstå mobiliteten må denne sættes ind i en 
sammenhæng, som i dette projekts tilfælde er samfundet. Vi har i projektet 
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ønsket at undersøge, hvordan befolkningen i den urbane storby gøres mobil 
og i højere grad undersøge tendenserne bag en ”mobilitetskultur”. 
 
Mobilitetskultur 
Mobilitetskultur er et begreb, der både dækker over det overordnede syn 
på mobilitetens hverdagspraksis og individets bevægelser i samfundet 
uden tanke for selve rejsen. Dette vil komme til udtryk gennem 
bevægelsesteori for individet, hvilket dækker over de intentioner der 
ligger bag bevægelsen i samfundet. Mobilitetskulturen kommer her 
igennem ikke blot til at omhandle individets bevægelse, men i højere 
grad samfundets udvikling og opbygning. I projektet forefindes en 
redegørelse for, hvordan vi gennem mobiliteten mener at kunne udpege 
samfundets grundpiller i form af temaer, der har formet og opbygget 
samfundet, som vi kender det i dag. 
 
Urbanitet 
Begrebet urban er svært at definere, da det i sin klare enkelthed betyder 
”bymæssig”. Dette er et begreb, der har fået en større betydning gennem 
tiden og favner i dag en samhørighed mellem by og kultur. Bruges begrebet 
i en sætning hvor den ”urbane storby” nævnes, skal dette forstås som et 
forsøg på at omtale den kultur, som kun findes i storbyen. Urbanitet i dette 
projekt er derfor et begreb, der hænger sammen med storbyen og derfor 
bruges, da urbanitet og moderne mobilitetskultur er uadskillelige. 
 
3 Metode 
I det følgende vil vi redegøre for den metodiske ramme for dette projekt. Hertil vil vi 
først belyse, hvilke metoder der er i spil, samt hvorledes vores brug af metoder 
kommer til udtryk. Hernæst en redegørelse af vores casestudie samt den 
reflekterende proces, der ligger til grund for denne. Til slut gennemgås de centrale 
begreber for opgaven for at skabe et overblik over, hvordan givne begreber er brugt 
og forstået i dette produkt. 
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3.1 Metodologi 
Dette projekt er udarbejdet gennem en velovervejet deduktiv fremgangmåde. Dette 
har for os været et aktivt valg, da vi har ønsket at skabe en teoretisk ramme, hvorpå 
vores empiri skulle finde indpas, således vidensproduktionens konklusion af- eller 
bekræfter den teoretiske ramme. Formålet med deduktion er således på samme 
måde at opbygge et logisk og gyldigt argument, der i dets brug påviser sin sandhed. 
I deduktionen er ønsket ikke blot at påvise konklusionens gyldighed, men lige så vel 
at påvise den teoretiske ramme. Brugen af deduktion betyder derfor at konklusionen 
er lige så afhængig af teorien, som teorien er af konklusionen. Endvidere fordrer 
brugen af deduktion, at konklusionen er en komplet logisk og gyldig sandhed, som 
er sand og legitim gennem en pålidelig begrundelse. 
I dette projekt komme det til udtryk gennem den reflekterende proces, hvorpå vi har 
sammensat valget af teori. Denne proces har givet os vores forståelse af samfundet, 
som vi her efter deskriptivt har forsøgt at beskrive gennem dets udvikling, samt 
hvilke omstændigheder, der ligger til grund for denne. Disse omstændigheder synes 
her efter undersøgt eksplorativt, gennem en begrebsliggørelse af de bagvedliggende 
omstændigheder eller grundlag for den givne udvikling. Sidst er det gennem den 
eksplorative vidensproduktion vigtigt at gøre klart, at en bred og tværfaglig teoretisk 
ramme nødvendiggøres for at belyse vores genstandsfelt. Det er hertil vores påstand, 
at der i samfundet er en utilstrækkelig bevågenhed, for netop vores problematisering, 
hvilket giver denne udarbejdelse dens relevans.  
 
3.2 Tværvidenskab 
I dette projekt bearbejder vi emner som mobilitet, urban udvikling og social 
interaktion, som alle er underliggende for vores brug af kultur. Dette gøres i et forsøg 
på at favne et samfund og dets tendenser som for vores projekt er relevant. Herved 
skabes et spændingsfelt, der har evnen til at rumme den problematisering, vi ønsker 
at belyse.  
I dette projekt vil flere genstandsfelter blive belyst, som hver især kan forklare noget 
forskelligt. Adskilt er disse emner svage i deres forklaringsevne i forhold til den 
overordnede problematisering, og synes i visse tilfælde nøgne og isolerede. Disse 
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bliver derfor kombineret i et samspil, der ikke blot giver genstandsfelterne relevans, 
men synes at udvide deres brug og generelle felt. Dette sker gennem en 
tværvidenskabelig proces, der dyrker samhandel mellem emner, som ellers er 
afgrænset fra hinanden gennem disciplinernes barrierer. I dette projekt er 
tværvidenskab et resultat af en udvikling i den samfundsvidenskabelige teori, der 
anerkender, at tendenser og udvikling ikke er afgrænset på samme måde som 
videnskabelige discipliner. Tvært i mod kræver samfundsvidenskaben ofte flere 
discipliner for at favne og forklare samfundet, og de problematiseringer, som ses i 
dette. Dette forklarer tidligere repræsentant for de studerende på RUC, Frederik 
Voetmann i hans tale ved RUC’s 25 års jubilæumskonference: ”Projektarbejdet bliver 
derfor oftest tværfagligt som en følge af problemorienteringen, fordi ”virkelige 
problemer ikke respekterer faggrænser”” (Jensen J., 2012: 69, 2-4). 
Discipliner kan beskrives som en rammesætning, der tager udgangspunkt i et 
videnskabeligt ideal, som er kunstigt eksisterende og ses ikke i praksis. Desuden 
reflekterer Voetmann over tværvidenskabens nødvendighed for 
samfundsvidenskaben, da fagene ikke kan belyse samfundets indhold og problemer 
tilstrækkeligt alene, hvorfor fagene beskrives som værende i opløsning. Denne 
opløsning skal ikke forstås som en udviskning af fagene, men i stedet en højere grad 
af gensidig afhængighed og samhørighed, som fordrer et brud med disciplinerne for 
at følge den samfundsvidenskabelige udvikling. Dette betyder ikke, at fagene 
enkeltvis er unødvendige, men at samfundsvidenskaben gennem en kombination 
eller sammenfletning af forskellige fagområder kan tegne et mere varieret og 
differentieret billede. I vores projekt kommer dette til udtryk gennem fagvalget af 
både sociologi og PRR. Denne kombination og fagenes individuelle bidrag til opgaven 
er forklaret nedenunder. 
 
3.2.1. PRR 
Planlægning, Rum og Ressourcer er et godt eksempel på tværvidenskab, da dette 
fags område i sig selv er tværfagligt. Helt konkret kommer dette fag i spil gennem 
flere aspekter i dette projekt. Tydeligst kommer det til udtryk gennem en beskrivelse 
af den rumlige indretning eksemplificeret i metroen, og hvordan planlægningen af 
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samme, er et udtryk for en bredere tendens i samfundet. Der findes i diskussionen 
et felt, omhandlende prioriteringen af effektivitet i planlægningen af byen, samt 
hvorledes denne er genstand for retningen samfundsudviklingen har taget, siden 
den brede indføring af den standardiserede tid (jf. Urry).  
 
3.2.2. Sociologi 
Sociologi er væsentligt for projektet til at belyse den del af mobilitetsparadigmet 
omhandlende de flow og bevægelsesmønstre, der ses i samfundet, og som er under 
indflydelse af samspillet mellem mennesker i en urban hverdag. Denne hverdag er i 
praksis eksemplificeret i casestudiet omhandlende mobilitet, hvor vi ud fra et 
sociologisk perspektiv undersøger de samhandlingsritualer, der i et samspil med 
rumlig indretning, kan forklare de bevægelser vi observerer på metroperronen. Dette 
fokus vil vi begribe ud fra en analyseramme baseret på Erving Goffman, da hans 
menneskelige samhandlingsteori sætter os i stand til forstå metroens 
hverdagspraksisser. Vi ønsker at anvende casen som et eksempel på 
hverdagsmobiliteten i en urban kultur og diskutere, hvorvidt menneskelig 
sammenhandling påvirker denne. Endvidere vil vi igennem sociologien skabe en 
forståelse for, hvilke fysiske elementer, der er med til at påvirke den sociale 
interaktion mellem de mennesker som færdes i metroen. Hertil benytter vi Zygmunt 
Bauman for at danne os en sociologisk forståelse af metroen, og hvilke nye former 
for livsførelse det har medført i takt med at samfundets grundlæggende strukturer 
er forandret, samt hvordan dette har påvirket individualiseringen og derved 
frigørelsen fra den kollektive forståelse. Her igennem undersøger vi hvordan 
mennesket i takt med den stigende individualisering og igennem rummets faciliteter 
dyrker selvet, samt hvordan dette er medvirkende til et forfald i det traditionelle 
fællesskab. Til at belyse dette tages der udgangspunkt i vores observationer fra 
metroen, hvor der særligt har været fokus på den fysiske indretnings indflydelse på 
bevægelsen. 
 
3.2.3 Sammenkoblingen 
Sammenkoblingen af de to fag er gennemgående for hele opgaven. Som det er 
formuleret i problemformuleringen har projektet en planlægningsmæssig og 
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sociologisk og ramme ved den urbane kultur, som overordnet fokus. Herunder 
benyttes faget PRR til at forstå den rumlige indretning og dennes indflydelse på 
kulturen. Sammenkoblingen sker således ved den teoretiske og empiriske forståelse 
af rummets betydning. Projektet problematiserer herved både den rumlige 
indretnings indflydelse og den overordnede kulturelle udvikling sociologisk. Dette 
understreger den for projektet uadskillelige tværvidenskabelige sammenhæng, der 
giver projektet en bredere samfundsrelevans, ved at overskride fagenes egne barriere 
og derved opnå en bredere forståelse for problemfeltet. Projektet er herfor udarbejdet 
transdisciplinært (Enevoldsen T., 2012: 36).  
 
3.3 Projektdesign 
Dette afsnit har til formål at forklare, hvordan der i dette projekt, er tænkt en 
sammenhæng mellem problemformulering, teori og empiri. For at kunne forklare 
denne sammenhæng, er det vigtig at understrege, at det er den urbane kultur og 
herunder mobiliteten, der er i fokus for dette projekt. Det er derfor et klart ønske at 
forklare og beskrive både, hvordan mobiliteten har indflydelse på samfundet, men 
også hvordan samfundet har en påvirkning på mobiliteten. Dette gøres ved en 
inddragelse af vores case, metroen, og skal forklare dennes indflydelse på kulturen 
i den københavnske urbane storby. Dette er vigtigt, da vi har en intention om, at føre 
en diskussion om, hvorvidt behovet for effektivitet i det urbane samfund 
gennemføres på bekostning af rummets interaktion med individet - i vores tilfælde 
metroen. Denne diskussion indeholder en analyse, som på den ene side undersøger, 
hvordan man i udformningen af metroen bruger arkitektur og design til at påvirke 
mobilitetens struktur, og måden hvorpå bevægelsen foregår. På den anden side, er 
det intensionen at analysere, hvordan det urbane samfund kræver en mobilitet og 
infrastruktur, der kan imødekomme det voksende behov for hurtig og effektiv 
transport, og hvordan dette fastholder individualiseringen i samfundet. Disse 
analyser og diskussioner, vil blive ført på baggrund af den valgte teori, som til 
sammen skal give et legitimt grundlag til at udarbejde en konklusion. Dette betyder, 
at diskussionen om mobilitet er et forsøg på gennem teori at forklare, hvordan 
mobiliteten forstås, samt hvordan den bruges i dette projekt. Det kan derfor siges, 
at den valgte teori danner grundlag for vores argumentation og forståelse, hvor 
empirien har til formål at danne grundlag for diskussionen, og sætte denne i en 
Den moderne bys udfordringer 
   
3 Metode  13 
reflekterende kontekst og skabe en reel vidensproduktion (Flyvbjerg B., 2012: 473-
478). 
 
1.3.1 Grafisk illustration  
Projektdesignet har form som et timeglas, som skal illustrerer et felt, der starter på 
et bredt samfundsniveau og derefter snævres ind gennem et casestudie, som giver 
os muligheden for specifikt at udpege vores felt i samfundet. Herefter bredes 
projektets perspektiv igen ud med en analyse af de observationsstudier, vi har 
foretaget i metroen omhandlende den arkitektoniske og designmæssige udformning 
af metrorummet, som et udtryk for rumlig indretning i den moderne by. Herfra følger 
en diskussion om metroens udtryk og funktion, og hvordan denne kan forstås som 
et generelt udtryk for det urbane samfund. 
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4 Casen - Metroen 
Valget af Københavns metro som case kan begrundes ud fra projektets proces. 
Metroen var projektets udgangspunkt, og det er problemstillingerne om denne, der 
har ført til projektdesignet. Argumentationen for projektdesignets og casens 
forklaringskræft til problemstillingen har til formål at demonstrere en overvågenhed 
for, at casen er valgt ud fra projektets proces. Casen var således en forudsætning for 
den overordnede problemstilling, der er centreret om den rumlige indretnings 
indflydelse på den københavnske urbane kultur. Overvejelserne om sammenhængen 
mellem casens forklaringskræft og processen er begrundet af den københavnske 
metros praktiske funktion i byen som transportmiddel og metroen som et symbol og 
eksempel på indretningen af det moderne urbane samfund. Metroens funktion og 
dennes indflydelse på de københavnske borgere understreges af de igangværende 
udbygninger og de fremtidige planer om yderligere metrolinjer. Udvidelsen af 
metroen kan tolkes som et behov for bedre transport i byen og en bedre integrering 
af Københavns bydele. Metroen er et fysisk netværk, der binder byen sammen og har 
derfor indflydelse på borgernes mulighed for transport i hverdagslivet. I fremtiden vil 
den i takt med udvidelserne have større indflydelse på flere borgere i København, 
hvilket understreger casens relevans.  
 
4.1 Observationsstudiets forklaringskraft 
Valget af undersøgelsesmetoden er funderet i de valgte fagområder sociologi og 
planlægning, rum og ressourcer med særligt fokus på planlægningen og rumlig 
indretning. Sammenspillet mellem den rumlige indretning og den sociologiske 
praksis i metroen er udgangspunktet for observationerne, fordi undersøgelsens 
genstandsfelt ligger i bevægelsen og den handling, der foregår i metroen. Herved er 
det nødvendigt at være opmærksom på, hvor observationerne finder sted og hvilke 
rammer, der er gældende inden for metroens felt. For vores case og projektet som 
helhed, er opmærksomheden først og fremmest orienteret mod, hvilke fysiske 
rammer, der eksisterer, disses funktion og hvilken social orden eller menneskelig 
bevægelse, der gør sig gældende. I metroen bliver dette demonstreret i dens praktiske 
funktion, hvilket skaber nogle tidsmæssige og rumlige rammer for observationernes 
udførelse (Hastrup K., 2012: 59-63).    
Den moderne bys udfordringer 
   
4 Casen - Metroen  16 
Observationsstudierne bidrager i projektet til at skabe en forståelse for 
sammenhængen mellem og kombinationen af fagområderne og bygger derfor på en 
antagelse om, at den rumlige indretning har indflydelse på den sociologiske praksis 
og den menneskelige bevægelse. Denne antagelse er et produkt af 
problemformuleringen, projektets teoretiske ramme og den deduktive metodiske 
udformning. Der er desuden en relevans ved den dobbelthed, der finder sted i 
indretningen af metroen. Dobbeltheden ligger i at indretningen er menneskeligt 
defineret og denne indretning påvirker samtidig mennesket. Således defineres 
rummet i lige så høj grad af mennesket, som mennesket defineres af rummet. Dette 
understreger casens forklaringskræft og fagkombinationens bidrag til 
problemstillingen.   
Der lægges i undersøgelsen vægt på, at det er den menneskelige handling, der er i 
fokus. Observationsstudierne har på grund af dette fokus en særlig betydning for 
projektet, da der i indsamlingen af empiri ikke lægges vægt på individernes 
overvejelser bag handlingerne. Denne indsamling af empiri bestående af 
menneskelig handling udelukker muligheden for at differentiere mellem bevidst og 
ubevidst handling og brugernes holdninger til metroen. Denne begrænsning skyldes 
at projektet fokuserer på den rumlige indretnings indflydelse på de konkrete 
handlinger, og hvordan dette har indflydelse på den københavnske kultur i et 
overordnet perspektiv. Observationsstudiet er ud fra dette synspunkt, på trods af 
begrænsningerne, den mest optimale metode at indsamle empiri på, der i kraft af de 
valgte teorier kan bidrage til analysen af problemfeltet. Dette skyldes, at der ikke 
ønskes en illustration af de menneskelige overvejelser til årsagerne bag handlinger, 
men et billede på hvordan den rumlige indretning har indflydelse på handlingen i 
praksis. (Ibid.: 56-59).   
Observationerne vil således ved indsamlingen have en kvalitativ metodisk tilgang, 
da dataen fremkommer ud fra observatørens vurderinger, hvilke er foretaget med en 
orientering mod enkelte individer. Dette observationsmateriale kvantificeres gennem 
en kategorisering af individerne for at skabe målbare data, der i en 
analysesammenhæng kan forklare de overordnede bevægelses- og 
handlingsmønstre. Den praktiske udførelse af denne kategorisering gennemgås 
herunder.  
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4.2 Kategorisering og udførelse 
Observationerne fokuserede på perronernes funktion og bevægelse. Herved blev der 
udført observationer af bevægelsen ved fire forskellige faser: ned på perronen, 
ventetiden ind til metrotogets ankomst, bevægelsen på vej ind i metrotoget og 
bevægelsen væk fra perronen ud af metrosystemet.   
Den praktiske udførelse af hovedobservationerne, der består af de to midterste faser, 
blev systematiseret ved en inddeling i tre overordnede kategorier. Vores 
udgangspunkt var en generel observation af individernes bevægelse i metroen og 
kvalitative observationer af enkelte individer, der i processen fik status som 
pilotundersøgelse for den endelige dataindsamling. Disse observationer gav 
grundlaget for at inddele individerne i de nedenstående tre overordnede kategorier 
og to underkategorier i den endelige undersøgelse:  
 
 
 
•Denne type bevæger sig i metroen efter indretningen og 
hensigterne med denne. Bevægelsen er effektiv både for 
den enkelte og for bevægelsen generelt. Eks: holder sig 
inden for ventefelterne.
1. Den korrekte bruger
•Denne type bruger benytter elementer i metroen på en 
måde, der ikke er hensigten med indretningen og er derfor 
kreativ i brugen. Det kan eksempelvis være at sidde på 
gelænderet under rulletrappen eller på kanten af 
rulletrappen. Denne type opfinder ny brug af indretningen, 
der ikke er planlagt. Denne type er ikke nødvendigvis
ueffektiv i forhold til indretningen af metroen og dennes 
funktionalitet.
2. Den kreative bruger
•Denne type handler uhensigtsmæssigt i forhold til intensionen 
bag indretningen.  Eksempler på denne type er individer, der 
står i vejen og typisk placerer sig foran dørene og i området 
foran rulletrapperne. Brugeren hæmmer altså flowet og 
effektiviteten i systemet på den ene eller anden måde. 
3. Den hæmmende bruger
a: uden artefakt b: med artefakt 
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Skellet mellem brugen af artefakt og ikke artefakt giver empirien yderligere 
forklaringskræft. Artefakterne er en materiel og synlig manifestering af individernes 
orientering og tidsforbrug i metroen. Disse to underkategorier bidrager til et større 
udbytte af observationerne i det analytiske samspil med de valgte teorier. 
Observationerne af 1. og 4. fase, altså indgangen og udgangen til metroen var 
tilrettelagt ud fra en mere overordnet systematisering af bevægelsen. Dette 
muliggøres i praksis ved et fokus på rulletrappen ved indgangen og et fokus på 
bevægelsen fra metrotoget hen til og op ad rulletrappen. Dette indsnævrede fokus på 
bevægelsen ud af metroen skyldes forudgående observationer, hvor der ikke blev 
observeret bevægelse uden for disse områder, hvorfor de ikke udgjorde interesse for 
den videre undersøgelse af bevægelsen. De to observationer blev foretaget som 
kvalitative forklaringer af de samlede grupper af menneskers bevægelse.  
 
4.3 Resultater – kvalitet og anvendelighed 
Resultaterne vil fremstå i teksten ved anvendelsen. En detaljeret oversigt over de 
kategoriserede observationer af opholdet på metrostationen vil fremgå i bilagene. 
Derfor vil dette afsnit omhandle en samlet vurdering af observationernes udførelse 
og de særlige forhold, der har været gældende og disses indflydelse på reliabiliteten.  
 
4.3.1 Observatørens rolle og indflydelse  
Den mest ønskværdige position for at undgå indflydelse på genstandsfeltet ville være 
at udføre en deltagende observation, eller at observatøren indtager en ikke synlig 
placering. Dette blev problematisk ved indsamlingen af data og en nødvendig synlig 
nedskrivning af noter. Desuden adskilte observatøren sig fra den generelle bevægelse 
ved ikke at følge med ind og ud af metroen. Observatørens rolle blev derved en 
blanding mellem fluen på væggen, der ikke aktivt tog del i handlingerne, men var 
samtidig en synlig del af rummet, og det kan derfor ikke udelukkes at have haft 
indflydelse på den observerede bevægelse. Indflydelsen var dog minimeret ved at 
placeringen af observatøren som hovedregel var i positioner, der ikke 
problematiserede brugernes bevægelser.  Observatøren var placeret nede på 
perronen med et synsfelt, der rummede tre skydedøre og deres tilhørende 
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venteområder. Det var enten venteområdet under eller foran den nedadgående 
rulletrappe. Ved denne inddeling blev alle venteområder på perronen inddraget og 
muliggjorde samtidig en årvågenhed for en evt. forskel på placeringen af de tre typer 
brugere.    
Ved observationerne af udgangen og indgangen var observatøren placeret to 
forskellige steder. Den første placering var med ryggen op mod bagvæggen ved siden 
af elevatoren med blikket rettet mod den opadgående rulletrappe mod gaden. Den 
anden var på plateauet mellem de to dele af rulletrappen. Den sidstnævnte placering 
skabte opmærksomhed, da det ikke er et sted, der normalt opholder sig mennesker. 
Dette kan derfor have haft indflydelse på bevægelsen og brugernes orientering.   
 
4.3.2 Omstændighederne 
De endelige observationer til anvendelse i projektet inddeler brugerne i de tre 
førnævnte kategorier og blev foretaget over to forskellige dage. Det gælder 
henholdsvis: mandag d. 28.04.14 i tidsrummet 07:30-08:45, onsdag d. 30.04.14 i 
tidsrummet 16:30-17:30, mandag d. 05.05.14 i tidsrummet 09:15-10:00 og onsdag 
d. 07.05.14 i tidsrummet 08:50-09:10. Observationerne foregik på Kgs. Nytorv og 
Nørreport metrostation. Tidspunkterne for observationerne er valgt, fordi 
undersøgelsen har et hverdagsfokus. Metroen, der er præget af transport til arbejde, 
favner derfor på disse tidspunkter en sandsynligt stor mængde mennesker, hvor 
metroen er en central del af hverdagen.   
De to stationer er valgt pga. den forholdsvis ensartede indretning. Den eneste 
væsentlige forskel er ind- og udgangene på Nørreport station til Københavns andre 
togsystemer. De to stationer er begge placeret centralt i København under jorden. 
Den underjordiske placering legitimerer brugen af observationerne i opgaven 
yderligere, fordi det er et isoleret rum, der ikke er under indflydelse af synlige 
udefrakommende elementer. Formålet med observationerne er at undersøge et 
funktionelt rum indrettet af mennesker til mennesker, som et udtryk for moderne 
rumlig indretning. Herfor drages der i udvælgelsen af stationer fordel af, at disse 
lukkede rum eksisterer og derfor undlades den usikkerhed et synsmæssigt mere 
åbent rum ville skabe. 
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4.3.3 Fejlkilder 
Herunder er listet forhold, der kan have indflydelse på resultaterne og deres 
reliabilitet og kræver derfor opmærksomhed. Fejlkilderne vil, såfremt det i brugen af 
empirien er relevant for forståelsen, blive inddraget for at sikre kvalitet. Det vurderes 
dog ikke, at fejlkilderne har en væsentlig karakter, der giver et grundlag til at udelade 
observationer fra det samlede resultat.    
 På Kgs. Nytorv station var en ny elevator under opbygning. Dette har 
indflydelse på rummet ved at forsage momentvis støj og en anderledes 
indretning af rummet. Denne var placeret bag den nedadgående rulletrappe. 
 På Nørreport station onsdag d. 7. maj var rulletrappen mod udgangen på 
gadeplan til venstre fra bunden ude af drift. Den havde funktion som 
almindelig trappe.  
 På Nørreport station mandag d. 5. maj var den nedadgående rulletrappe i 
venstre side fra gaden lukket for brug.  
 På Nørreport station mandag d. 5. maj blev der foran rulletrappen fra gaden 
på perronen observeret mange turister. 
 København var i uge 19, hvor der blev foretaget observationer, vært for det 
Europæiske Melodi Grand Prix. Dette har angiveligt haft indflydelse på 
mængden af turister i metroen.   
 
4.3.4 Etiske overvejelser 
Projektet er opbygget af en samfundsvidenskabelig fagkombination. Dette gør sig 
derfor også gældende for observationsstudierne af metroen, der er et offentligt rum. 
Vi benytter os ikke af personfølsomme data, da der ikke er nogle formelle etiske regler 
til hindring for at observere i metroen (Brinkmann S., 2012: 432-433). Der kan 
alligevel opstilles overvejelser i forhold til, hvordan observationsstudierne er foregået 
og den videre brug af dem. Observationerne er foretaget uden en tilkendegivelse til 
de observerede om tilstedeværelsen, hvilket ikke kan udelukkes som en 
overskridelse af brugernes personlige grænser. Dataene omhandler i deres endelige 
form ikke specificerede enkelte individer, hvilket er argumentet for, at der ikke 
overskrides nogen etiske grænser. Det kan endvidere antages, at en tilkendegivelse 
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ville have skabt en opmærksomhed på observatøren, der havde gjort observationerne 
mindre brugbare i denne videnskabelige sammenhæng.     
 
5 Teori 
Her vil vi gennemgå projektets teorier. Teoretikerne er John Urry, Zygmunt Bauman 
og Erving Goffman. De to førstnævnte forklarer overordnede samfundstendenser 
som deskriptive teorier af samfundet. Urry fokuserer på Mobilitet og dennes 
fundamentale indflydelse på det moderne urbane samfund, og danner derved en 
grundlæggende forståelse for byens struktur og funktion. Zygmunt Bauman 
beskriver samfundets udvikling og dets konsekvenser i et socialt perspektiv med 
henblik på rumlig indretning, der for vores opgave er essentiel. Slutteligt vil 
Goffmans teorier om sociale møder blive beskrevet.  
 
5.1 John Urry 
John Urry er født i 1946 og er en engelsk sociolog. Urry er især kendt for sin forskning inden 
for mobilitet og turisme, samt hans forståelse af det moderne samfund. Inddragelsen af Urry, 
har til formål at skabe et klart afsæt i projektet, ud fra hans forståelse af byens opbygning 
og dens centralisering af bilisme. I Urrys: ”Sociology Beyond Societies – mobilities for the 
twenty-first century” beskriver han, hvordan byen defineres ud fra de netværk byen indgår 
i. Denne tanke er gennemgående og essentiel for vores projekt, da vi mener, at vi for at 
kunne forstå byen må, som Urry beskriver det, have en forståelse af byens netværk og dens 
forbindelser. Urry arbejder ud fra den grundbetragtning, at samfundet og byerne, 
hovedsageligt er bygget op om biler med dens avancerede vejnet, som strækker sig til og fra 
alle afkroge. Ifølge Urry er det nødvendigt at eje en bil, for en komplet deltagelse i den vestligt 
civiliserede verden. Det er ud fra denne tanke om bilisme og byens eksistens, at vi forstår 
udfordringerne, der ligger i udbredelsen af den kollektive transport, og den barriere, som 
omslutter et fasttømret sporafhængigt socio-teknisk system. I tilknytning til resten af 
projektet undersøges privatsfæren, som forstås gennem bilismen, med Goffmans ”frontstage 
og backstage” begreber.  Det er igennem denne refleksion, at der vil udarbejdes en analyse 
af, hvorvidt den manglende mulighed for selvudfoldelse i den kollektive transport er skyld i 
en fastholdelse af bilismen som den kommer til udtryk i dag (Urry J., 2000: 59-64). 
Endvidere belyses det gennem denne forståelse, hvordan der gennem et forsøg på at gøre 
Den moderne bys udfordringer 
   
5 Teori  22 
offentlig transport attraktivt, synliggøres værdier som effektivitet og miljøbevidsthed, for at 
fremhæve aspekter, som ikke findes i bilismen.  
 
Urrys anvendelighed i dette projekt, er dog ikke kun gennem hans syn på bilisme, men også 
gennem hans opfattelse af tid og effektivitet og deres effekt på samfundet. I hans bog 
”Mobilities” beskriver han, hvordan indførelsen af den standardiserede ”clock time”, 
stedfestede et nyt paradigme i historien gennem tidens funktion i samfundet, hvor tid kom 
til at styre individets dagligdag i stedet for dagens opgaver og begivenheder. Han forklarer, 
hvordan en begivenhed, som at nå et tog, kræver at resten af dagligdagens begivenheder 
skal finde indpas rundt om denne tidssatte begivenhed. Tid kommer derfor til at styre 
menneskets dagligdag, både på individuelt niveau, men i høj grad også på et samfundsplan. 
Hans udredning, om tid og den effekt den får, bliver for vores projekt specielt relevant, i det 
han nævner, hvordan samfundet har skabt et syn på transporttid som værende spildtid, 
hvilket tidligere var genstand for nye bekendtskaber, dybe samtaler og oplevelser (Urry J., 
2007: 99). Urry forklarer i stedet, at samfundet i dag stræber efter ny teknologi, der 
reducerer rejsetid, på bekostning af alt andet: ”the emphasis upon ”speed at all cost” means 
that no consideration is paid to the pleasures and uses of ”travel time” […]” (Ibid.: 99, 41-42). 
Denne rejsetid Urry beskriver, har til formål at fremhæve, hvordan tidligere værdsatte 
værdier i samfundet overtages af et ønske for effektivitet og tidsreducering. For Urry bliver 
mobiliteten og en refleksion vedrørende udviklingen af samme, en måde at beskrive en langt 
bredere udvikling i samfundet. Til trods for transport, som er Urrys fokus i denne udredning 
om mobilitet, gør han det klart, at dette blot er et fokus for at belyse en større tendens i 
samfundet. Dette er en kompliceret opgave, men tydeliggøres gennem hans eksempel 
omhandlende offentlig transport, hvorved hans genstandsfelt bliver et udtryk for en større 
sammenhæng (Ibid.: 90). 
Formålet med at belyse denne prioritering af tid og effektivitet i det offentlige rum og dens 
transport skal på samme måde som Urrys opfattelse forklare, at det ikke kun er et udtryk 
for holdningen til transport, men i højere grad et samfundstræk, der præger det moderne 
samfund, og hvordan individet begår sig i dette. For at forstå denne centralisering af effektivt 
brug af tid, bedømmer Urry, at det er relevant at tage jernbanens omdefinition af 
tidsperspektivet i betragtning. Han påpeger, hvordan tid, defineret af sekunder, minutter og 
timer, ikke altid har været herskende. Helt op til slutningen af det 18. århundrede er måden, 
hvorpå tid er oplevet præget af dag og nat. Mennesket arbejdede for sin dagsløn og havde 
fri, når dagens opgaver var udført. Opfindelsen af damplokomotivet og den brede indførelse 
af det krævede en standardiseret tid, således driften kunne føres efter en tidsplan, som var 
gældende og ens alle steder i landet. Uret, som før har prydet kirkefacader og borgerskabets 
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brystlommer, bliver nu introduceret til resten af folket og skaber for første gang behovet for 
at være et bestemt sted på et givent tidspunkt (Ibid.: 97). Togdriftens adoption af, hvad Urry 
kalder ”clock time”, har dog en mere vidtrækkende effekt end på transporten af passagerer, 
der benytter sig af den offentlige transport. I det transporten udviklede en tidsmæssig 
afhængighed, påtvang det også en strukturering af tid i resten af samfundet, Urry henviser 
til Sachs citat: ”[…]the station clock meant that ”the cult of punctuality overtook the whole of 
society”” (Ibid.: 98, 40-41). Dette tolker Urry som følgende: I forsøget på, at sætte tid på 
handlinger, gøres tid til en ressource, som kan værdisættes, udnyttes og opspares på samme 
måde som penge. Dette kan virke abstrakt, men kan forstås gennem arbejde og den 
tilhørende løn. Arbejderen bliver time-lønnet og betales for sin brug af tid, i stedet for selve 
det udførte arbejde, som var tilfældet tidligere. I og med der sættes en pris på individets tid, 
sættes der også pris på dennes fritid, hvilket skaber et ønske om effektiv udnyttelse af denne. 
I hele samfundet kommer individet til at agere ud fra et tidperspektiv, der ikke blot styrer 
livsførelsen for den enkelte, men i høj grad kommer til at forme samfundet og dets fremtidige 
udvikling. Udviklingen er ført ud fra en betragtning, hvor effektivitet bliver sat lig med et 
minimalt forbrug af tid, og et minimalt forbrug af tid er lig med maksimal profit. Kort sagt 
opbygges samfundet, ud fra en betragtning om ”Faster is seen to be better […]” (Ibid.: 100, 
2-3).  
Denne effektivitet, Urry beskriver, er i dag et grundelement i det moderne samfund og ligger 
til grund både for den levestandart, der ses i samfundet i dag, men også for den måde, 
hvorpå verden er anskuet. Den vestlige kapitalistiske verden og det senmoderne samfund er 
formet ud fra disse grundbetragtninger om tid, effektivitet og profit. Disse midler har 
utvivlsomt drevet innovation og har medført nogle samfundsmæssige kvaliteter, som ikke 
kunne være opnået uden. Vi ser dog alligevel et behov i dette projekt for at belyse, at 
effektiviteten føres på bekostning af visse andre værdier, og at denne prioritering synes at 
have en tendens til at fremmedgøre mennesket fra hinanden i samfundet, samt overse 
muligheder for en anden lige så nødvendig udvikling. Sidst, men øjensynligt relevant i 
forhold til dette projekt, har vi fundet en vis lighed mellem Urrys indgangsvinkel til tid og 
effektivitet, i forhold til vores egen opfattelse, samt dennes indvirkning på samfundet. For 
ikke at påpege Urrys holdning til jernbanen og den offentlige transport, som essentiel for 
forståelsen af samfundet og måden hvorpå dette ønskes indrettet. Dette stemmer overens 
med vores valg af den københavnske metro, som genstand til at forklare en tendens i 
samfundet gennem et fokus i form af et casestudie. Gennem vores refleksion af projektets 
udformning, har vi anerkendt kompleksiteten ved at favne det hele samfund, og har derfor 
valgt et casestudie for at simplificere analysen og diskussionen omhandlende samfundets 
rumlige indretning, hvilket er et udtryk for det ideal dette er skabt ud fra. 
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5.2 Zygmunt Bauman 
Bauman er født i 1925 og er en polsk sociolog. Bauman beskæftiger sig med 
forskellige samfundsformer og herunder følgerne af overgangen fra det traditionelle 
samfund til det moderne, hvor der ifølge Bauman er opstået nye former for 
livsførelser.  Samfundets grundlæggende struktur er under konstant forandring. Det 
er hertil relevant at undersøge de mekanismer, der ligger til grund for samfundets 
nye strukturelle organiseringer. Bauman er kritisk over for udviklingen af samfundet 
og beskæftiger sig med, hvorledes denne udvikling er kendetegnet ved at skabe et 
mere civiliseret samfund.  
Til at belyse dette tager vi udgangspunkt i Baumans begreb ”flydende modernitet”. 
Bauman mener, at den flydende modernitet skaber individualisering og er en 
modvirkende effekt til den aktive deltagelse i det offentlige rum. Hans teori om den 
flydende modernitet, forsøger at forklare det flow og de fortøjninger, som den 
flydende modernitet indvarsler gennem frigørelsen, der er gået fra at være et 
kollektivt foretagende til at være individualiseret. Derved er identiteten og 
individualiteten ikke længere forudbestemt, men det er blevet til et frit valg til at 
forbruge og dyrke selvet (Jakobsen M., 2013: 483). Beskrivelsen af den flydende 
modernitet er derfor langtfra en positiv opfattelse af samfundet, da samtiden 
markerer de traditionelle fællesskabers forfald, samt en ny fokusering på ”selvet” og 
gennem dette en opløsning af samfundet (Ibid., 2013: 483-485). Det er hos Bauman 
en tydelig sociologisk pointe, at den fysiske indretning og rumlige organisering af et 
samfund afslører dets moralske sindelag. Bauman er fortaler for offentligheden som 
et åbent rum og går ind for en aktiv deltagelse heri. Bauman mener, at en aktiv 
deltagelse er det som fordrer og faciliterer det menneskelige samvær og nærvær, og 
videreføres således til en moralsk, demokratisk og solidarisk handling. Hans frygt 
består i den fremmedgørelse, som det offentlige rum skaber, og mener hertil, at vi 
som individer lukker os inde bag afstandsskabende facader, og at vi undgår kontakt 
med andre mennesker (Bauman Z., 2006: 125). Der sker derved en transformering 
af det offentlige rum til at tendere et privat rum.  
Bauman er brugbar i forhold til at forstå individets rolle og frigørelse i et urbant 
samfund. Han beskæftiger sig med de kritiske samfundsmæssige skæringspunkter, 
Den moderne bys udfordringer 
   
5 Teori  25 
der påvirker menneskets levevilkår og herunder den evige kamp og vekselvirkning 
mellem frihed og sikkerhed, fællesskab og individuel frigørelse samt fremmedgørelse. 
Bauman ønsker en aktiv deltagelse i byrummet, som senere hen skaber en aktiv 
offentlighed, med vished om de mange faktorer, der modvirker dette (Jacobsen M., 
2005, 61-63). 
Bauman beskriver et andet centralt begreb, nemlig ”ikke-steder”. Begrebet fik 
oprindeligt sin titel af Marc Augé, som er en fransk antropolog. Bauman arbejder 
med dette begreb ud fra Augé’s perspektiv. Et ikke-sted defineres ud fra et offentligt 
rum, som kun beretter sin endimensionelle funktionalitet til f.eks. transport. Ikke-
stedet er et rum, som individet ikke indtager og opholder sig i, og kendetegnes ved 
ikke at facilitere menneskelig interaktion. Her opstår frygten for distancering, 
isolation og fremmedgørelse mellem individerne i det offentlige rum (Augé M., 2008: 
65-68).  
Bauman nævner også ”frygtens arkitektur”. Her prøver han at belyse de faktorer, 
som indskrænker individets udfoldelse i det offentlige rum. Bl.a. nævner han 
”anspændte steder”, hvilket er et sted, der er skarpt overvåget, og derfor er med til 
at skærpe individets fremtræden. Vi benytter ikke dette begreb i analysen, da 
overvågning ikke er et ønsket fokus. Vi har nævnt det for at skabe en forudsætning 
for forståelsen af, hvilke andre elementer, der kan være med til at modvirke social 
udfoldelse.   
Han beskæftiger sig med rummets påvirkning på individet, som forekommer i de 
offentlige rum, der ikke skal forstås som det ”folkelige rum”, som han ellers omtaler. 
Denne teori vil senere blive anvendt ved analysen af casen. Bauman beskriver 
individets adfærd som mekanisk, idet individet befinder sig i en situation med et 
givent mål, nemlig at komme fra A til B. Derved glemmer mennesker basale sociale 
kompetencer og færdigheder for åben kontakt og gensidig interesse. Her nævner han 
bl.a. også Erving Goffmans begreb om ”høflig uopmærksomhed”, som er med til at 
dominere vores færden i det offentlige rum (Jacobsen M.: Bauman og byen - Om den 
flydende moderne metropol). 
Selvom Bauman som udgangspunkt beskriver særligt britiske og amerikanske 
udviklingstræk, kan vi også i mindre radikal form genfinde flere af hans eksempler i 
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den københavnske storby, da dennes udviklingstræk som udgangspunkt har flere 
ligheder. Byen må defineres som et socialt mødested, men også en kilde til 
fremmedgørelse, hvor individer hver dag er under påvirkning af andre mennesker i 
byens rum. Byrummets transformation indvarsler en ny social lagdeling, der truer 
med at opløse i stedet for at forene det kollektive samfund. Det er de af Baumans 
begreber, som er essentielle at fokusere på, og som er relevante for vores projekt. 
Det er relevant at koble den flydende modernitet sammen med metroens struktur og 
indretning for at skabe en forudsætning for forståelsen af det offentlige rums 
indflydelse på individualiseringen. De resterende begreber som: ”høflig 
uopmærksomhed & det folkelige rum”, vil blive brugt som argumenter for 
individernes ændrede adfærd i metroen for at tilpasse sig dette rum. Problematikken 
tager udgangspunkt i individualiseringen, og mennesket tager derfor ikke længere 
del i det aktive offentlige rum; i stedet tages der afstand fra den menneskelige 
interaktion. I vores projekt vil vi derfor se på, hvordan det urbane menneske begår 
sig i det offentlige rum, samt hvordan den fysiske indretning af rummet er 
medvirkende til individernes forsøg på at opretholde deres private sfære.  
 
5.3 Erving Goffman 
Erving Goffman er canadier og levede fra 1922 til 1982. Goffman var sociolog med 
akademisk virke i USA. Hans arbejdsområde var mikrosociologien, hvor han 
beskæftigede sig med individers interaktion og samhandlinger. Goffman 
beskæftigede sig med de større normative og kulturelle værdisæt, der spiller ind på 
individers interaktion og var især interesseret i det sociale møde og, hvordan der 
skabes orden i hverdagslivets offentlige rum under indflydelse af selvopretholdelse 
(Harste G. & Mortensen N., 2013: 235-236).  
Goffman udviklede nogle teoretiske begreber, der har det til fælles at forklare og 
skabe forståelse for selvets opretholdelse. Selvet skal ikke forstås som individets 
indre oplevelse, men som et omskifteligt produkt, der indgår i en social 
sammenhæng. Til at beskrive de produkter og processer, der finder sted i det 
offentlige rum, anvender Goffman begrebslige metaforer (Kristiansen S., 2005: 195). 
Vi vil i det følgende komme ind på de af Goffmans begreber, der findes anvendelige 
for projektet.  
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Goffman har studeret den gensidige menneskelig påvirkning i det sociale liv 
individerne imellem, og heraf udviklet teori, der bygger på en metafor inspireret af 
teatret og dramaturgien. Han overførte disse på det sociale livs interaktioner, og de 
mønstre mennesker agerer efter i det offentlige rum. Her særligt med fokus på 
menneskelige ansigt til ansigt-samhandlinger, som udgør det ”sociale møde”, der 
betragtes som et rollespil. Ved hjælp af denne metafor har Goffman analyseret den 
iscenesættelse, mennesker fremfører af deres person over for et publikum. Når et 
individ befinder sig i en social sammenhæng, vil det altid forsøge at kontrollere de 
indtryk de omkringværende individer danner sig af det pågældende individ. 
Publikum vil tage imod indtrykkene og danne sig et billede af, hvem denne person 
er. Disse indtryk omtaler Goffman som information, hvilket han opdeler i to 
kategorier: den information vi ”giver”, som henviser til den bevidst overbragte 
information, som både kan fremføres verbalt og nonverbalt, og næst den information 
et individ ubevidst eller ufrivillig ”afgiver” til publikum. Dette udgør to former for 
kommunikation, hvor mennesker i en gensidig samhandling danner sig et billede af 
de omkringværende individer (Ibid.: 197-199).  
I et socialt møde er det, ifølge Goffman, vigtigt for individerne at klarlægge og 
fastholde en ”definition af situationen”, hvilket afstedkommer i et samspil af den 
information og de handlinger individerne fremsætter i rummet, hvor individerne også 
forsøger at styre, de forestillinger de omkringværende danner sig, hvilket af Goffman 
anført som ”indtryksstyring”. Goffman mener endvidere, at der oftest vil være en vis 
grad af overensstemmelse mellem de forskellige individers opfattelse af situationen 
uden, at der dog hersker fuldkommen konsensus. Hvordan situationen defineres har 
betydning for individernes opfattelse og behandling af de personer, der indgår i det 
sociale møde, og hvilke normer, der gør sig gældende (Ibid.: 199).  
Når mennesket danner sig et billede af en given situation og de personer, der indgår 
i det sociale møde sker det automatisk ved hjælp af meningsgivende ”rammer”. 
Rammer er organiseringsprincipper skabt ud fra erfaringer fra tidligere situationer. 
Mennesket indrammer erfaringer, så situationer kan skelnes fra hinanden og herved 
hjælpe til at forstå de enkelte situationer. Det sociale liv fordrer nogle faste 
grundlæggende rammer, ligesom en scene, som samspillet kan tage afsæt i og 
rumme de enkelte individers rammer. Individet skaber ikke nye rammer i det sociale 
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møde, som er isoleret fra de eksisterende, men bygger videre på eksisterende 
erfaringer. Individets interaktion er bestemt ud fra et samspil af rammer, der 
bidrager til dets opfattelse af situationen og derved de gældende normer og 
handlemønstre for det sociale møde (Ibid.: 200).  
Goffman beskæftiger sig endvidere med ansigt til ansigt-samhandlinger som et 
”udtryksspil” mellem mennesker, der dækker over en strategisk udførelse af 
handlinger og videregivelse af information på den mest rationelle måde. Dette 
kommer til udtryk gennem individernes forsøg på gensidigt at tolke og manipulere 
den tilgængelige information om dem selv. Goffman ser denne dynamik som et spil, 
hvor individets handlinger vil have konsekvenser for situationen og de andre 
deltagere. Individerne vil planlægge, og udføre de handlinger, der findes mest 
rationelle i forhold til situationen og de omkringværende individer. Det er vigtig at 
forstå udtryksspillet som en proces, hvor individerne har noget at vinde i forhold til 
egen selvopretholdelse; mens individ A prøver at tolke individ B’s information og 
intentioner, vil B gensidigt forsøge at afkode A’s information og intentioner. Individ 
A’s og B’s evne til at forudsige hinandens træk har derved gensidigt betydning for 
deres adfærd (Ibid.: 204-206).             
I denne sammenhæng har Goffman yderligere anvendt begreberne ”frontstage” og 
”backstage”, der er afledt direkte fra teaterscenen. Disse begreber kan forklare, 
hvordan individerne kan have forskellige udtryk i det offentlige og private rum 
oversat fra teaterets scene og bagscenen afskærmet fra publikum. Frontstage er et 
udtryk for de informationer, individet ønsker at kommunikere til de omkringværende 
individer i det sociale møde, hvor backstage omvendt er de informationer individet 
ønsker at holde skjult for publikum. I dette scenespil forsøger individet ud fra 
rationelle handlinger at vise de informationer, der signalerer selvkontrol. I 
modsætning til teaterscenen er der i virkeligheden ikke altid et klart skel mellem de 
informationer, individet ønsker synlige og de, der kan holdes private.  
Dette begrebspar inddrages i projektet med inspiration fra sociolog Ole B. Jensen, 
der i sit arbejde om mobilitet anskuer det mobile hverdagsliv ud fra disse begreber. 
Han fremhæver begrebernes anvendelighed til forståelse af de handlinger, der finder 
sted i social interaktion for at give bestemte informationer og skjule andre for de 
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omkringværende individer. Det er altså individets forsøg på at kontrollere de 
informationer, der gives og afgives og dermed sikre selvets opretholdelse (Jensen O., 
2012: 44-46).            
Ansigtet har afgørende betydning for den sociale dynamik i hverdagen, og af Goffman 
betragtes det som et helligt objekt. Ofte vil mennesker behandle hinanden med 
værdighed og respekt og hjælpe individer i et socialt møde med at opretholde kontrol 
og ikke tabe ansigt, ved at udføre det Goffman kalder ”facework”. Dette ligger som 
forankrede og ureflekterede mønstre i hverdagslivets samhandlingsritualer og 
kommer til udtryk gennem normgivende adfærds- og taleformer. 
Samhandlingsritualer sikrer anstændig omgang med hinanden og er ifølge Goffman 
en faktor, der medvirker til at holde samfundet sammen (Kristiansen S., 2005: 208-
209). Et af de vigtigste ritualer i det offentlige rum er ifølge Goffman ”høflig 
uopmærksomhed”, som individet udviser i mødet med en fremmed. Når individer, 
der er fremmede for hinanden, mødes, vil de gensidigt anerkende hinandens 
tilstedeværelse, men samtidig give udtryk for en klar markering af, at disse ikke 
udgør et konkret opmærksomhedspunkt (Jensen O., 2012: 44-45). Dette ritual er 
regulerende for social kontakt og en måde, hvorpå individerne viser respekt for 
hinanden ved at anerkende andres tilstedeværelse, men når en fysisk nærhed 
nærmer sig slås blikket ned for ikke at krænke den andens privatliv (Kristiansen S., 
2005: 210-211) eller personlige rum omkring kroppen, der for de fleste sikrer en 
passende afstand til fremmede mennesker (Harste G. & Mortensen N., 2013: 237).     
 
De ovenstående teoretiske begreber bygger alle på observationsstudier Goffman 
foretog af hverdagslivet, som han selv spillede en deltagende rolle i, hvor han ofte 
handlede uden for situationens normer for at studere de sociale grænser (Harste G. 
& Mortensen N., 2013: 235-236). Vi ønsker at anvende Goffmans begrebsapparat i 
forbindelse med vores casestudie og egne observationer foretaget af den Københavns 
metro. Goffmans observationer er ikke foretaget på en lignende lokalitet, men vi 
mener, at ovenstående teori er anvendelig i vores studie af sociale møder på en 
metroperron. Vi vil benytte Goffman, til at forklare de bevægelsesmønstre vi 
observerer og på et mikrosociologisk niveau forstå, hvad der ligger til grund for disse.  
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5.4 Teorierne i sammenspil 
Urry vil danne projektets ramme for, hvordan samfundet forstås. Her er der fokus 
på mobilitet som en central del af den moderne bys sammenhængskræft og 
funktionalitet. Projektet, der er orienteret mod rumlig indretning og menneskelig 
bevægelse, vil herefter med udgangspunkt i Goffmans teorier og begrebsapparat 
danne en forståelse for den sociale bevægelse i praksis.  Det teoretiske sammenspil 
vil i analysen komme til syne ved de uddybende forklaringer af bevægelsen, hvilket 
Urry og Bauman bidrager til. Endvidere vil teorierne tilsammen danne rammerne for 
overvejelserne om den rumlige indretnings konsekvenser for den urbane kultur.   
6 Mobilitet - Samfundets sammenhængkræft 
Hvad er samfundet egentlig? Til spørgsmålet synes det tydeligt, at svaret må være, 
at samfundet består af dets indbyggere, samt de aktører, der varetager disses behov. 
Hvad der ligger under disse behov er mere kompliceret og vidtrækkende end som så. 
For at få en forståelse for samtidens samfund er det nødvendigt at forstå disse behov. 
Mange af behovene har en materialistisk fremtoning så som forbrugsvare og 
velfærdsinstitutioner. Der ligger en dybereliggende ramme (jf. Goffman) for, hvordan 
disse behov er udformet, og hvordan tilfredsstillelsen i praksis muliggøres i det 
moderne samfund. Samfundets behov bliver i særdeleshed skabt af de normer og 
praksisser, som er gældende i det enkelte samfund. I Dette projekt er fokusset rettet 
mod Danmark, nærmere betegnet København. Det betyder, at samfundets normer 
og praksisser er præget af at være et vestligt orienteret system, hvor muligheder og 
tilgængelighed skal være lige for alle. For at skabe et samfund med lige 
tilgængelighed for alle, må mobiliteten i samfundet tages i betragtning. Malene 
Freudendal-Pedersen beskriver i sin bog Mellem frihed og ufrihed, hvordan en del af 
vejen til ”det gode liv” ligger i en tilgængelig mobilitet gennem f.eks. udlandsrejse og 
muligheden for at benytte sig af et større areal i den daglige hverdag (Freudendal-
Pedersen M., 2009). Vi har gennem vores teori oplevet samfundets dybe afhængighed 
af mobilitet; endvidere er det klart, hvordan den er et grundelement i samfundet. 
Mobilitet bliver derfor et nødvendigt begreb for at forklare samfundet. Mobiliteten i 
det senmorderne samfund giver individet mulighed for at leve livet i et langt større 
område, end det tidligere er set. Dette påvirker samfundet direkte ved, at individet 
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ikke længere er bundet til hjemstavnen, og gennem en traditionel livsførelse følger 
familieerhvervet, men i stedet kan udfolde sig refleksivt. Denne måde at bevæge sig 
på bliver muliggjort af 1900-tallets teknologiske innovation, som gennem 
introduktionen af teknisk maskineri i hverdagen kunne skabe en bevægelse og mere 
effektiv brug af tid, end det tidligere var muligt. Særligt har jernbanen haft en 
afgørende betydning for det moderne samfunds udformning, hvor tid, sted og afstand 
ikke længere var barrierer, men i stedet synes mindre begrænsende i takt med 
lokomotivets fremfart (Urry J., 2000: 56). Forståelsen af mobiliteten, som her er 
beskrevet, er det traditionelle/konventionelle paradigme (herefter traditionelt 
paradigme), hvor mobiliteten er sammenhængende med en fysisk bevægelse inden 
for et givent tidsrum. Siden overgangen til det moderne samfund, bevæger individet 
sig til stadighed i et mere hektisk tempo, for at nå alle dagens ønskede gøremål. 
Dette har historisk betydet, at byrum forsøges indrettet således, at en tidsmæssig 
effektivitet er prioriteret (Urry J., 2007: 99).  At udforme den rumlige indretning af 
byen på denne måde har betydet, at byen er bygget op omkring et kompliceret spind 
af netværk, som til sammen muliggør byens eksistens, som vi kender den. Disse 
netværk skal kunne håndtere det flow af informationer, mennesker og vare, som 
strømmer ind og ud af byen. For at tilvejebringe dette er byen dannet rundt om et 
infrastrukturelt netværk, der definerer byen i forhold til dens funktion og 
sammenhæng. Byens størrelse beskrives ofte som værende blevet mindre; dette er 
et direkte resultat af byens udbyggede og effektive netværk. Byen opfattes derfor som 
hypermobil, i det befolkningen bevæger sig både inden- og udenfor byens grænser 
sammen med flowet af informationer og varer, som bevæger sig ved hjælp af kollektiv 
transport og et vejnet, der desuden gør bilismen tilgængelig og belejlig. Gennem 
denne optik ses mobiliteten ikke blot som en af byggestene i samfundet, men snarere 
som fundamentet.  
Denne måde at anskue mobiliteten er et produkt af det paradigmeskift, der er 
forekommet inden for mobilitetsforskningen.  I det nye mobilitetsparadigme forstås 
samfundet langt klarerer defineret og beskrevet, gennem dets mobilitet og den 
ilæggende kultur. Dette er markant anderledes end den gængse forståelse, hvor 
samfundet er defineret ud fra nationalstaten (Hartmann-Petersen K. et al., 2009: 
401). Som tidligere beskrevet, er samfundet gennemsyret af en stræben efter 
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effektivitet, dette ses fra statslige aktører, men også fra det enkelte individ. 
Udformningen af det urbane samfund er derfor ikke blot et produkt af en ønsket 
samfundsudvikling, men er i høj grad også med til at forme fremtidens kulturelle 
identiteter i samme retning som den allerede gældende. Dette kommer som en 
selvfølge af individets stræben efter at opretholde den kendte og nulevende kultur 
(Ibid.: 401). John Urry ses ofte som grundfæster af det nye mobilitetsparadigme 
gennem hans kritik af det traditionelle. I det nye mobilitetsparadigme er der på 
samme måde som i det traditionelle, en anerkendelse af tiden og effektivitetens som 
en uundgåelig nødvendighed for samfundet. Denne nye forståelse tilføjer et socialt 
aspekt til mobiliteten, som tidligere var adskilt. I det nye paradigme tages ikke blot 
transporten i betragtning, men også ”potentialet for mobiliteten”. I potentialet for 
mobiliteten indregnes Urrys syn på bilismen som stedfæstet i samfundet gennem 
dets belejlighed. Individet har derfor gennem bilismen mulighed for at leve livet fri 
for tidsmæssige barriere samt uoverkommelige afstande. Det sociale aspekt i dette 
er derfor, at individet lever ved siden af alt, der har interesse og, at der er en mulighed 
for at handle spontant og herved realisere en given impuls. Det nye paradigme ytrer 
derfor, at dette må indregnes i den kollektive transport for at skabe et optimalt 
fungerende transportsystem (Ibid.: 401). Med udgangspunkt i den offentlige 
transport, som et eksempel på samfundets opbygning og rumlige indretning, ses 
offentlige rum designet til at håndtere effektiv og hurtig gennemgang. Dette har 
betydet, at der kan ses en ringe implementering af andre værdier, som derfor til dels 
kan synes glemt i samfundet. Vores påstand i forhold til dette er, at der til trods for 
samfundets faste fokus på udvikling i forhold til økonomisk vækst og 
konkurrencedygtighed i befolkningen, ses et behov for en indførelse af sociale 
værdier. Dette kommer til udtryk gennem tanken om det sociale liv, der skabes i det 
senmoderne samfund og aflæses i mobiliteten (Ibid.: 400). For at belyse denne 
genindførsel af sociale værdier vil der senere i projektet gennem casestudiet 
omhandlende metroen belyses, hvordan passageren i den offentlige transport 
medbringer genstande, der har til formål at give en stimulans, så opholdet ikke blot 
udgør transport fra et sted til et andet, men er indbringende på anden vis.    
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6.1 Metroen – et eksempel på rumlig indretning   
I den følgende del af projektet vil metroens oprindelse og udformning blive beskrevet. 
Denne beskrivelse vil danne udgangspunkt for forståelsen af hvilken funktion, der i 
indretningen er tiltænkt metroen, som et udtryk for mobilitetens gennemgribende 
betydning for byen beskrevet ovenover. Herefter kædes den fysiske indretning og de 
bagvedliggende forventninger til brugen af denne sammen med individernes 
forventninger under begrebet ”definition af situationen”. Herved skabes en gensidig 
forståelse for afhængigheden og indflydelsen mellem rumlig indretning, individ og 
social praksis i samfundet. 
      
6.1.1 Metroen fra begyndelsen  
Det københavnske metrosystem åbnede over tre etaper. Den første indvielse fandt sted i 
2002, og systemet er i dag etableret med 22 stationer fordelt på to linjer. Metroprojektet 
opstod i forbindelse med etableringen af Øresundsregionen og den nye bydel Ørestad. For 
regionen og den nye bydel blev der satset på økonomisk vækst og nye arbejdspladser. 
Endvidere var der en vision om Ørestad som ”fremtidens København” med et attraktivt 
boligområde og kulturelt miljø. For at gøre denne vision mulig var det nødvendigt med et 
effektivt kollektivt transportsystem at bygge byen op om (Mikkelsen J., 2002: 3-4). Metroen 
skulle desuden medvirke til at styrke samarbejdet mellem Danmark og Sverige, og de 
handelsfordele et samarbejde kunne indbringe. Ørestad skulle være centrum for 
Øresundsregionen, hvilket gav en interesse i at investere i metroprojektet. En metrolinje ville 
bl.a. øge værdien af grundene i området, hvilket også skulle medvirke til finansieringen af 
hele metrosystemet. Desuden skulle salg af grunde i området ved Kalvebod Brygge også 
bidrage til finansieringsgrundlaget. Det stod ikke klart fra start, at transportlinjen skulle 
være et metrosystem, men det blev valgt, da de vigtigste kriterier bestod i et effektivt, 
pålideligt og sikkert system med et minimum af ventetid for brugerne. Desuden var det den 
mest miljøvenlige løsning, der dog havde de største etableringsomkostninger, men en 
billigere drift og dermed billigere på længere sigt (Foss A., 2002: 9-10).   
Kriterierne, metrosystemet var blevet valgt ud fra, dannede grundlag for visionerne, der 
skulle føres gennem hele projektet. Visionerne var:     
- Kort rejsetid 
- Høj pålidelighed 
- Hurtig, relevant og pålidelig information  
- En venlig og effektiv service overfor kunderne 
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- Kunderne føler sig sikre 
- Kunderne oplever en ren og komfortabel rejse  
- Kunderne oplever, at Metro lytter til dem (Fich C., 2002: 15)       
 
6.1.2 Metroens indretning 
De tre første visionspunkter fik den højeste prioritet, da disse er afgørende for at 
sikre en effektiv rejse og den grundlæggende opgave at få brugene fra A til B. Togene 
kan med deres automatiske førerløse system, afskåret fra alt andet trafik, bevæge 
sig med en høj gennemsnitshastighed. Ydermere er stationerne designet, så 
brugerne hurtigt kan komme fra gaden til perronerne. Togene holder ikke længere 
på stationerne end brugerne kan nå at komme af og på og dermed minimeres 
spildtid. Togene er indrettet med få siddepladser, så de kan rumme et stort antal 
passagerer. På alle stationer findes en informationssøjle ved stationens nedgang og 
en informationstavle ved hvert spor, der simpelt og hurtigt viser den allervigtigste 
information herunder antallet af minutter til næste afgang. Ydermere findes der få 
informationsskilte over glasdørene langs sporene, der ligeledes kun giver den 
betydeligste information. De ovenstående designelementer er af afgørende betydning 
for et simpelt og hurtigt transportmiddel (Ibid.: 15-17).   
Metrostationerne ligger på en lang strækning gennem flere forskellige bydele i 
københavnsområdet. Stationerne skulle derfor tilpasses de særegne træk et område 
foreskrev, men samtidigt var der særligt fokus på at bygge stationer i et ensartet 
design for at give sammenhæng, overskuelighed og fremme systemets 
brugervenlighed. Der blev lagt vægt på at finde en arkitektur, der både tilgodeså 
metrobyggerigets traditioner og en moderne udvikling, som stemmer overens med et 
nutidigt udtryk. Stationernes arkitektur er inspireret af følelsen af at køre i en 
moderne metro og afspejler de ønskede værdier, der findes i et nutidigt urbant 
samfund. Resultatet af dette blev en moderne minimalistisk, funktionalistisk og 
tidløs arkitektonisk stationsbygning, opført i materialerne glas, stål, grå granit og 
beton, der skaber en simpel stil med rene linjer og uprætentiøs karakter. Dette giver 
et harmonisk og ligefremt udtryk (Juul-Sørensen N., 2002: 21). 
På de to metrolinjer findes der både stationer over og under jorden, men vi har i dette 
projekt valgt kun at beskæftige os med metrostationerne Kgs. Nytorv og Nørreport, 
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der er placeret under jorden. Disse stationer gør sig kun ganske lidt bemærket i det 
overjordiske bybillede. Stationerne er i bybilledet, i de fleste tilfælde, kendetegnet 
ved tre pyramideformede glaspartier, der er tegnet til at tilføre stationerne naturligt 
sollys. Desuden ses over jorden en glasbeklædt elevator og en trappenedgang, der i 
byplan syner mest som en åben plads i byrummet. Denne brede trappenedgang er 
beklædt med grå granit både på vægge og trin. På det øverste plan af stationerne 
findes fire rulletrapper, to der fører ned til perronen og to, som fører op. Over 
rulletrapperne hænger et stort fastmonteret ur i et enkelt design (Metro: Stationer). 
Ned gennem hele stationen bliver der ved hjælp af de pyramideformede 
ovenlysvinduer skabt et naturligt lys. Under hvert glasparti findes reflektorer og 
akrylprismer, der leder solstrålerne ned gennem stationen. Glaspyramiderne har 
ydermere den funktion, at de om aftenen bliver oplyst og derved giver lys til 
gadeplanet, og i tilfælde af brand kan pyramiderne hæves, så røg kan slippe væk fra 
stationen. Det naturlige lysindfald giver brugerne mulighed for at følge lysets 
dagsrytme under jorden. Det naturlige lys suppleres med flere former for kunstigt 
lys, der er placeret, hvor det findes nødvendig og kan justeres i styrke efter behov. 
Lyset på stationerne har stor betydning for brugernes tryghedsfølelse og i samspil 
med en overskuelig perron med et rent og pænt miljø, er det arkitektoniske ønske, 
at metroen skal bidrage til det urbane hverdagsliv på en positiv måde (Ibid.: 22).  
Metroens stationer og toge skulle rumme et personale, der ville være behjælpelige 
med en række serviceopgaver, hvilket var et vigtigt led i at få brugerne til at føle sig 
sikre og holde systemet effektivt kørende. Dette personale var dog kun at finde i 
metroen i dennes indføringsfase, hvilket kan skyldes et økonomisk ræsonnement, 
eller at personalet er blevet fundet overflødigt i takt med brugernes forøgede 
kendskab til systemet (Fich C., 2002: 17).    
I ovenstående er der givet en kort redegørelse for tankerne bag metroprojektet. I det 
følgende vil vi undersøge metroens praktiske funktion ved Goffmans begrebsapparat, 
hvor metroen karakteriseres som et socialt møde med empirisk grundlag i 
observationerne af bevægelserne på perronen.     
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6.2 Mobilitet i en social praksis 
Metroperronens arkitektoniske udformning og rumlige indretning skaber de 
grundlæggende rammer for det sociale møde og derfor også rammerne for 
definitionen af situationen i metroen. Definitionen af situationen på perronen 
dannes af brugernes erfaringer og forventninger (jf. Goffman). Forventningen til 
mobilitet og transport i den moderne urbane by består i traditionel forstand i at 
komme fra et sted til et andet. Dette skal helst foregå på den mest effektive og 
friktionsfrie måde, så brugerne ikke møder nogen modstand på rejsen af hverken 
fysisk eller psykisk karakter, hvilket stemmer overens med metroens udformning. 
Indretningen af metroen afspejler således forventningerne til et urbant hverdagsliv, 
hvor transporten er nem og effektiv, så rejsen kan foretages med et minimum af 
spildtid. De fysiske grundlæggende rammer for dette er herved sat, men for at ønsket 
om effektivitet og kort rejsetid kan indfries, er det afgørende, at brugernes definition 
af situationen stemmer overens, da et gnidningsfrit samspil mellem individerne 
fordrer en overensstemmelse mellem bevægelserne på perronen. Samspillet skabes 
ud fra de informationer individerne giver og afgiver til de omkringværende ud fra 
egne rammer om transport og brugen af metrorummet (jf. Goffman). Denne 
indtryksstyring finder sted til der hersker en overensstemmelse i definitionen af 
situationen på metroperronen. Denne definition skaber i samspillet med perronens 
design de gældende normer og handlemønstre for brugerne på perronen. I perronens 
design er bevægelsen af mennesker indtænkt bl.a. med lys over dørene ved sporet, 
der skal lede brugerne i retningen af toget og afmærkede ventearealer ved dørene, 
som indikerer, hvor på perronen det er fordelagtigt at indtage en venteposition. Dette 
har vi jævnfør vores observationer fundet af stor betydning for mobiliteten på 
perronen, da 82,5 % af brugerne, som det ses i tabel 1 nedenunder, anvender 
perronen som den, fra arkitekternes side, er tiltænkt. Observationen indebære, at 
de fleste individer følger de gældende normer for situationen og opfylder perronens 
grundlæggende rammer for en effektiv transport fra sted til sted i et urbant 
hverdagsliv. De 82,5 % af brugerne benytter ventearealerne ved dørene eller er på 
anden vis i spordørenes umiddelbare nærhed, klar til at stige på metroen samtidig 
med, at de ikke er til gene for den øvrige bevægelse. Der ventes hovedsageligt langs 
rulletrapperne, i området under trappen og langs glasset ved sporet. Ca. et minut 
før togets ankomst bevæger individerne sig sammen ind mod ventefelterne og rykker 
Den moderne bys udfordringer 
   
6 Mobilitet - Samfundets sammenhængkræft  37 
endnu tættere sammen ved togets ankomst, men hovedsageligt ind mod 
ventefelterne så passagererne fra toget kan komme ud. Udgangen er glidende og 
fokus er rettet mod at komme op og videre. Rulletrappen er den foretrukne vej væk 
fra perronen, og her er individernes placering på rulletrappen efter henvisningerne 
om at stå til højre og gå til venstre. Denne orden på rulletrappen går igen i brugernes 
vej ned mod perronen, hvor de står i rækker som anvist med ansigtet rettet mod 
sporene og informationstavlerne. Denne orden sker, så snart mængden af 
mennesker kræver det, da der i situationen opnås enighed om, at denne norm er 
gældende, så bagfra kommende brugere kan komme frem, effektivitet kan fungere 
og ventetiden minimeres. Dette forklarer de grundlæggende strukturer og rammer 
for opholdet på metroperronen, som er under indflydelse af transport som 
grundlæggende intension. Herfor bliver effektivitet og en friktionsfri rejse 
nøgleordene for definitionen af situationen. Dette får betydning for individernes 
bevægelse og samspil med hinanden, derfor vil følgende mikrosociologiske analyse 
fokusere på individernes udtryk på perronen. 
 
Tabel 1: Observationernes samlede resultater 
 Antal observationer Procentvis fordeling 
1. Den korrekte bruger  2509 82,5 % 
a. Uden artefakt 1387 45,6 % 
b. Med artefakt 1122 36,9 % 
2. Den kreative bruger 319 10,7 % 
a. Uden artefakt 127 4,2 % 
b. Med artefakt 198 6,5 % 
3. Den hæmmende bruger 207 6,8 % 
a. Uden artefakt 142 4,7 % 
b. Med artefakt 65 2,1 % 
Observationer i alt: 3041 
 
6.3 Sociale udtryk på metroperronen 
En del af observationerne i metroen fokuserede på brugen af artefakter og den 
kreative udnyttelse af indretningen på perronen. Disse kan være et udtryk for den 
ovenstående definition af situationen, men er ligeledes et udtryk for den 
mikrosociologiske praksis, der foregår i metroen. For at begribe dette benytter vi 
Goffmans begreber om afgivelse af information udviklet inden for metaforen for 
dramaturgien, og tager i denne analysedel afsæt i udtryksspillet og herunder 
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begreberne backstaging og frontstaging. Disse overvejelser inden for de sociale 
møder undersøges yderlige ved hjælp af Urrys teorier om bilismen og individet 
overført på kollektive transportmidler.  
Der blev ved observationsstudierne observeret forskellige former for brug af 
artefakter. Brugen af artefakter er for denne opgave, pga. det valgte design og især 
opbygningen af observationsstudierne, en mulighed for at foretage en empirisk 
undersøgelse og teoretisk analyse af social adfærd i metroen. Artefakterne er 
karakteriseret ved en vis underholdningsværdi og består af bl.a. brug af 
mobiltelefoner, aviser og musikafspillere. Som det ses i tabel 2 benyttede 45,5 % af 
de observerede sig af artefakter. Dette er en blandet gruppe, der også består af 
turister. I denne sammenhæng må det antages, at turisterne er fremmede for det 
københavnske metrosystemet og derfor ikke benytter artefakter, men i stedet er 
optaget af at forstå rummets indretning og funktion. Gruppen af turister har 
indflydelse på rummet, men er ikke et udtryk for den hverdagslige praksis, såfremt 
det antages at størstedelen af den hæmmende gruppe er turister (jf. fejlkilder). Ud 
fra dette skøn kan det antages, at brugen af artefakter for de københavnske borgere 
er højere end den beregnede. Ved udelukkende at benytte de to resterende 
kategoriserede typer bliver den procentvise andel i stedet 46,5 %. Tildeles 
artefakterne betydning som en synlig fremstilling af frontstaging viser dette, at knap 
halvdelen af brugerne af metroen udøver et aktivt forsøg på at skærme sit personlige 
rum fra omverdenen med en medbragt materiel genstand. Det er ifølge  
Goffman altid en del af 
mødet med fremmede at 
forsøge via udtryksspillet 
at styre andres opfattelser 
af individet selv (jf. 
Goffman). Metroens 
offentligt rumlige 
karakter må indebære 
disse møder, hvorfor udtryksspillet, der for halvdelen af brugerne havde et synligt 
materielt format ved artefakt, må være gældende for alle brugerne af rummet. 
Tabel 2: Brugen af artefakter 
 Antal observation Procentvis fordeling 
1., 2. og 3. type sammenlagt 
Uden artefakt 1656 54,5 % 
Med artefakt 1385 45,5 % 
1. og 2. type sammenlagt 
Uden artefakt 1514 53,4 % 
Med artefakt 1320 46,5 % 
Observationer i alt: 3041 
1. og 2. type i alt: 2834  
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Årsagen til denne forskel kan findes i den rumlige indretning og hvilken definition af 
situationen, der af brugerne er til stede. 
Ved inddragelse af Urrys orientering mod bilisme inden for mobilitet kan der dannes 
en forståelse for individets handling i metroen og hensigten med opholdet som en 
del af definitionen af situationen og de personlige rammer og forventninger til ophold 
i systemet (jf. Urry). Bilen skaber et privat rum for individet, som en udbygning af 
hjemmet. Overdrages denne forståelse på brugerne i metroen, skabes der en 
kontroversiel definition af metroen. Metroen kan således forstås som et offentligt 
transportmiddel, hvor individerne er afhængige af hinanden. Modsat prøver 
individerne at inddrage metroen som en privat udbygning af hjemmet. Inddrages 
kategorien den kreative bruger med og uden artefakt, kan denne forstås som en 
anden måde at indtage og hjemliggøre det offentlige rum i metroen.  Den procentvise 
del, der i denne kontekst forsøger at hjemliggøre rummet, vil således bestå af brugere 
med artefakt og kategorien den kreative bruger. Ud fra de observerede data bliver 
antallet af brugerne, der kan kategoriseres som dette og som det ses i tabel 3, 50,8 
%. Dette bidrager til en mere omfangsrig forståelse af brugen af rummet og 
artefakterne i metroen, hvor bilismens evne til at skabe en fysisk ramme for privatliv 
kombineres med individets forsøg på at styre andres opfattelser. Denne opfattelse af 
individets definition af metroen er et radikalt bud på hvilke konklusioner, der kan 
drages af empirien. På trods af empiriens begrænsninger giver disse overvejelser et 
teoretisk bud på opfattelserne og ikke en bestemmelse af, hvor omfattende denne 
forståelse er blandt brugerne.    
Tabel 3: Inddragelse af rummet i privatsfæren  
 Antal observation Procentvis fordeling 
1. og 2. type sammenlagt 
Synlig inddragelse * 1441 50,8 % 
Ikke synlig inddragelse 1387 48,9 % 
1. og 2. type i alt: 2834 
*Den kreative bruger + Brugere med artefakt fra den korrekte bruger.  
  
Igennem vores observationsstudie og sammenkoblingen med Goffmans begreb om 
frontstaging og backstaging, kan vi konkludere, at artefakter spiller en væsentlig 
rolle for forståelsen af den sociale adfærd i metroen. Et artefakt er med til at definere 
individets fremtræden, da de igennem artefakter søger at skærpe det personlige rum 
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og modvirker derved social udfoldelse mellem individer i rummet. I første del af 
analysen skelner vi mellem daglige brugere af metroen og turister, da København i 
uge 19 2014, hvor observationerne blev foretaget, var præget af en international 
begivenhed. Det antages, at turister søger at forstå det fremmede rum og metroens 
funktion. Vi ser derfor, som tidligere forklaret, bort fra turisterne og retter blikket 
mod de daglige brugere af metroen, hvorved vi kan konkludere at næsten halvdelen 
af brugerne anvender en artefakt. Derved afskærmer brugerne sig enkeltvis og 
modvirker den sociale interaktion. Ved brug af Urrys begreb om bilismen, kan vi 
endvidere konkludere, at afskærmningen er en måde, hvorpå brugerne forsøger at 
bringe bilens hjemlige atmosfære med ned i metroen. Ud fra forståelsen af rummet 
og dets design kan vi konkludere, at bilismens tendenser spiller en væsentlig rolle i 
forhold til at forstå individernes fremtræden i metroen, og hvordan individet forsøger 
at styre opfattelsen af selvet.  
 
6.5 Social interaktion i den urbane by  
Med fokus på de resterende brugere af metroen uden artefakt kan de i denne 
sammenhæng ud fra ovenstående empiriske analyse fremstå som individer, der ikke 
forsøger at bevare deres personlige fysiske rammer. Det er i denne sammenhæng 
væsentligt at nævne, at denne del af observationerne er foretaget med fokus på en 
adskillelse mellem artefakt og ikke-artefakt, hvorfor denne videre detaljerede 
beskrivelse af handlinger ikke kan dokumenteres af observationerne, men ud fra de 
inddragede teoretikeres forståelse. For at nuancere dette og muliggøre en teoretisk 
forklaring kan der tages afsæt i Goffmans teori om udtryksspillet fra ovenstående og 
begrebet høflig uopmærksomhed anvendes (jf. Goffman). Udtryksspillet og herunder 
selvopretholdelsen er, som beskrevet ovenover, inden for Goffmans teori gældende 
for alle individer. Denne vinkel fjerner differentieringen mellem ikke at benytte og 
benytte artefakt, hvilket skaber en potentiel mulighed for at alle individer forsøger at 
afskærme en privat sfære. Sfæren kan i stedet opretholdes ved den handling, der 
forstås som høflig uopmærksomhed. Her fjernes blikket fra en fremmed i det sociale 
møde for at beskytte begge parter ved at undgå øjenkontakt. Denne handling har 
betydning for individet selv og for den gensidige respekt mellem individer, ved det 
Goffman forklarer som en beskyttelse af ansigtet. Et potentielt møde med en 
Den moderne bys udfordringer 
   
6 Mobilitet - Samfundets sammenhængkræft  41 
fremmed, der her indebærer mere end blot høflig uopmærksomhed i det offentlige 
rum, bliver således forhindret. Mødet er samtidig uinteressant for begge parter, da 
opholdet i metroen er kortvarigt og har et praktisk transportsigte (jf. Goffman, 
definitionen af situationen). Et eksempel på en sådan social udbygning af høflig 
uopmærksomhed kan være samtale. En eventuel samtale vil sandsynligvis have 
perifer karakter, da der på grund af de tidsmæssige omstændigheder ikke er et 
fremtidigt perspektiv med den sociale interaktion. Argumentet for, at brugerne af 
metroen uden artefakt bevarer deres personlige sfære, er således bundet i en 
forståelse af, at samtalen ikke er givende på grund af tiden, hvorfor blikket vendes 
væk og den private sfære opretholdes. Herved bevares en distance mellem fremmede 
individer, hvilket i metroen sikrer et ophold uden menneskelig friktion, hvor 
effektiviteten ikke forringes.   
Artefakternes betydning for metroen kan, på trods af den ovenstående sondrings 
nedjustering af disse, fortsat have betydning for individernes orientering og derfor 
for effektiviteten i metroen. Brugen af artefakter kan således være hæmmende for en 
effektiv bevægelse i metroen.  Dette skaber et behov for at forklare baggrunden for 
brugen af disse objekter, der ændrer individets ophold i rummet. I vores 
observationsstudie så vi, hvordan næsten halvdelen af metroens brugere er i 
besiddelse af et artefakt. Dette rejser spørgsmålet om, hvorfor artefakter er benyttet 
i så stort et omfang. Umiddelbart ses to grundlæggende forklaringer 1) Individet 
søger at skærme sig fra omverdenen og 2) metroens udtryksløse design skaber et 
behov for stimulans.  
Disse to punkter er begge produkter af den flydende modernitet, hvor Bauman 
identificerer tre typer af rum i samfundet, som på hver deres måde gennem design 
og arkitektur former de offentlige rum. I dette projekt har vi valgt at fokusere på 
Baumans definition af ikke-steder, som efter hans optik er et direkte produkt af den 
flydende modernitet. Jævnfør dette begreb ses rummene udformet efter et princip 
om effektivitet og udnyttelse af den rumlige kapacitet. En direkte konsekvens af 
denne type rum bliver, som Bauman forklarer det, et rum som faciliterer og 
understøtter de ikke-menneskelige interaktioner. Ikke-stederne er rum, som i 
stigende grad har påvirket samfundet til at stræbe efter udviklingen til nedbruddet 
af tid og sted fra den standardiserede tid (jf. Urry). På trods af fordelene ved ikke-
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stederne, som muliggør individets udnyttelse af et større byrum, har det også nogle 
skyggesider for den sociale identitet. Næsten halvdelen af brugerne af metroen havde 
medbragt en fysisk genstand, hvilket for den københavnske kultur kan forstås som 
et udtryk for individualitet. Denne individualisering, som ses hos individet i det 
urbane samfund, er et resultat af den effektive mobilitetskultur. På trods af 
muligheden for en tidsmæssig effektiv transport, er der også et muligt tab af social 
interaktion, som kunne være et tab af muligheden for nye bekendtskaber eller en 
generel åbenhed individerne imellem. Jævnfør Goffmanns begreb om høflig 
uopmærksomhed og Baumans tese omhandlende den flydende modernitet skaber 
disse forståelser lignende tendenser, da der på grund af den rumlige indretnings 
forudsætninger ikke etableres videre social interaktion. I denne kontekst er det 
relevant at medtænke individets tendens til at opretholde en vant livsførelse, hvilket 
gør det kompliceret at konkludere, hvilke værdier individet foretrækker eller 
forventer repræsenteret i den rumlige indretning og om denne således medfører et 
tab for den enkelte bruger af rummet.   
Det tidligere omtalte punkt 2 varetager konsekvenserne af rummets design og dets 
begrænsende effekter på individets udfoldelse. Der blev under vores 
observationsstudie som tidligere nævnt observeret, at 46,5 % af brugerne, som 
benyttede metroen i hverdagslivet, var i besiddelse af et eller flere artefakter, som 
havde til formål at skabe en stimulans. Med dette i baghovedet er det vigtigt at 
understrege, at næsten halvdelen af de observerede, i henhold til ovenstående 
teoretiske fortolkning, ikke blot gennem deres kropssprog forsøger at opretholde 
deres private sfære, men aflukker sig fra omgivelserne yderligere gennem en given 
stimulans. Dette, mener vi, er et udtryk for Baumans beskrivelse af ikke-stedets 
konsekvenser for individets manglende brug af rummet. Det udtryksløse design i 
metroen, som er skabt gennem den minimalistiske og funktionalistiske indretning, 
samt den grundlæggende rammesætning for benyttelsen af rummet, medfører, at 
brugerne ikke indtager rummet og gunstigere ikke social udfoldelse. I modsætning 
til den københavnske metro er den franske metro et eksempel på sammenlignelig 
funktionel rumlig indretning, hvor farver og gademusikanter præger rummets 
fremtoning og har en stimulerende påvirkning på brugerne (Jensen O., 2012: 41). 
Det er derfor vores påstand, at artefakterne er en erstatning for den rumlige 
stimulans eller den sociale interaktion, som umuliggøres i den ensidigt 
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effektiviserende mobilitetskultur. Dette er ikke nødvendigvis en bevidst erstatning, 
men artefaktet bliver i individets forståelse gennem den urbane kultur til en 
levendegørelse af et ellers uinspirerende ophold og modvirker rummets 
uinteressante stimulanser.  
De analyserede tendenser, som i dette projekt er oplyst gennem den københavnske 
metro, skal forstås som et eksempel på lignende tilstande i det gængse samfund. Her 
ses således et gennemgribende tab af civile færdigheder og kompetencer, som i 
forståelsen gennem den flydende modernitet er skyld i en opløsning af offentligheden 
(Jacobsen M., 2012: 121-122). Denne opløsning i det offentlige rum betyder, at der 
i samfundet mangler en kritisk og aktiv dialog, som tidligere har været med til at 
forme samfundet (Ibid.: 122). Tabet af denne dialog kommer derfor også til udtryk i 
flere forskellige sammenhænge og omstændigheder, hvor den rumlige indretning har 
et ensidigt formål. Det er derfor vigtigt at understrege, at casen har til formål at 
belyse nogle tendenser, som kommer til udtryk såvel i samfundet som i metroen. 
Ved at anvende Goffmans begreb om udtryksspillet og høflig uopmærksomhed kan 
vi konkludere, at det ikke kun er artefakter, som bestemmer, hvorvidt individet 
forsøger og formår at afskærme sig fra andre individer i det offentlige rum. Goffman 
mener, at udtryksspillet er gældende for alle individer, og derved er brugen af 
artefakter et synligt bevis på afskærmningen af en privat sfære. Hertil fremkommer 
det igennem begrebet høflig uopmærksomhed, hvor individet retter blikket den 
anden vej for at beskytte begge parter, at det er en måde, hvorpå individernes private 
sfære afskærmes. På baggrund af de givne begreber kan vi konkludere, at 
problematiseringen af den sociale interaktion, som et produkt af den rumlige 
indretning og funktion, bunder i, at parterne ikke ser et formål med denne, da 
bekendtskabet ikke har nogen fortid og ikke resulterer i en fælles fremtid. Det er 
vigtigt at understrege, at der her ikke nødvendigvis kun skal benyttes et sociologisk 
perspektiv, til at understrege den manglende sociale interaktion. Vendes blikket mod 
rummets indretning og dets betydning, kan vi ved hjælp af Baumanns begreb om 
ikke-steder konkludere, at rummets minimalistiske og funktionalistiske 
arkitektoniske linjer underminerer den sociale interaktion. Jævnfør dette begreb og 
observationerne af metroens indretning, kan vi konkludere, at de manglende 
faciliteter så som reklamer, kunst, musik osv. er med til at fremprovokere brugen af 
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artefakter og derved afskærmningen fra andre individer i det offentlige rum. Dette 
understreger, at brugen af artefakter er med til at afskærme individet fra resten af 
metroens brugere, men at det samtidig er rummets indretning, der fremprovokerer 
brugen af disse og derved forøger individualiseringen.  
7 Konsekvenserne for byen 
Den rumlige indretning af byen er et fysisk udtryk for, hvilke værdier og behov, der 
prioriteres.  Rammen for dette projekt er skabt af mobilitet som en fundamental del 
af byen, og det er med afsæt i denne orientering, den resterende del af opgaven vil 
belyse, hvilke værdier og behov den rumlige indretning er et udtryk for. Disse 
overvejelser tager udgangspunkt i en teoretisk, så vel som empirisk, diskussion af 
analysens resultater. Herved belyses den rumlige indretning som et udtryk for den 
urbane udvikling og som en indflydelsesrig faktor på den urbane kultur.    
Analysens overordnede konklusion er, med afsæt i casen og Baumans teori om 
flydende modernitet, en kritik af den rumlige indretning af byen. Rummets 
sammenlignelighed med Baumanns begreb ikke-steder understreger en ensidig 
rumlig indretning, der hæmmer borgernes muligheder ved kun at afspejle et bestemt 
værdisæt. Eksemplificeringen af dette understreges i metroens effektivitet i analysen 
af bevægelsen via Goffmans begreber og Urrys forståelse af mobilitet. Effektiviteten 
skal i denne sammenhæng ikke forstås som den eneste repræsenterede værdi i byens 
rumlige indretning, men som et eksempel på en ensidig funktion for det enkelte rum. 
Denne indskrænkning af funktionen af de urbane rum kan forstås som et resultat 
af mobilitetens hæmmende effekt på rummet, i kræft af teknologiens udvikling, der 
prioriterer effektivitet. Forholdet til tid og rum er som beskrevet tidligere under 
indflydelse af denne udvikling (jf. Urry) og har således ændret karakter. Forbruget af 
funktionelle byrum kræver ikke fysisk nærhed og kan, på grund af mobiliteten 
spredes ud over større områder uden at gå på kompromis med den tidsmæssige 
tilgængelighed.   
Konklusionen på analysen, er draget ud fra teorien om flydende modernitet og 
fordrer, at den ensidige rumlige indretning antages at være medvirkende til 
borgerens definition af situation (jf. Goffman) og brugen af rummet; dette kan 
problematiseres gennem Urrys forståelse af mobilitet. Det sker med henblik på 
bilismens egenskaber, som tidligere overført på menneskelig inddragelse af rummet 
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som hjemlige udvidelser. Denne forståelse differentierer fortolkningerne af det 
offentlige rum og her igennem deres mulige anvendelse. Den rumlige ensidighed kan 
således danne en overordnet struktur, som individet selv kan udfylde, evt. gennem 
brugen af artefakter. Det har ikke nødvendigvis indflydelse på funktionaliteten af 
rummet, men muliggør, at eksempelvis ventetid, som det ses i casen, kan udnyttes 
på en brugbar måde. Gældende for det konkrete eksempel er effektiviteten et udtryk 
for den umiddelbare hensigt med den rumlige indretning, hvilket har et positivt 
udfald for brugerne, såfremt disse forstår at udnytte tiden på en givende måde. 
Sådan som indretningen, af det offentlige rum i den moderne by, er repræsenteret i 
projektet, får individet ofte selv til opgave at finde en konstruktiv måde at forbruge 
tiden på, så den har en tilfredsstillende karakter. Denne forståelse og kritik af 
indretningen kan forklares empirisk ud fra brugen af artefakter i metroen. Rummet 
her er, som tidligere nævnt, minimalistisk indrettet med henblik på friktionsfri 
bevægelse og dermed effektivitet. Næsten halvdelen af de observerede benyttede en 
artefakt i deres udnyttelse af tiden under opholdet. Dette kan afhængig af den 
teoretiske vinkel tolkes på flere forskellige måder. Der skelnes mellem forskellige 
orienteringer omhandlende denne brug af tid, som ses gennem henholdsvis Urrys og 
Baumans grundforståelser af samfundet. Brugen af artefakter kan, således gennem 
Urry, tolkes som et forsøg på at skabe et udbytterigt ophold, hvor indretningen for 
individet muliggøre en konstruktiv udnyttelse af tiden. Modsat kan brugen af 
artefakter i Baumans optik være et udtryk for kedsomhed og en søgen efter 
underholdning, grundet rummets unuancerede indretning. Teoretikernes forståelser 
gør sig ligeledes gældende for brugerne uden artefakt. Disse brugeres bevægelser i 
rummet uden artefakter kan tolkes som et udtryk for en rendyrkning og benyttelse 
af effektiviteten i metroen. Endvidere kan disse, ligesom gruppen der benytter 
artefakter, også forstås som hæmmede af den rumlige indretning. Den udeladte brug 
af artefakter kan derfor ses som et udtryk for en søgen uden resultat efter 
underholdning i det effektive, ensidige og friktionsfrie rum.   
Den rumlige indretning af det offentlige rum skal ikke nødvendigvis sigte mod socialt 
samvær individerne imellem, men kan også indbyde til interaktion mellem individ og 
rum. Med dette forstås et ”levende” rum, der kan give den stimulans til individet, 
mange søger at opnå gennem et medbragt artefakt. Ved dannelsen af et levende rum, 
som kan aktivere brugernes sanser, ses også en nedbrydning af ikke-stedet. Rummet 
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vil blive et sted, der skiller sig ud fra andre og bidrager med en stimulans i brugernes 
hverdag. En sådan interaktion mellem individ og rum vil bryde rummets ensidige 
funktion, men samtidig ikke umuliggøre rummets funktionalitet og effektivitet. 
Ovenstående er en demonstration af, hvordan teorierne kan give forskellige 
forståelser afhængigt af deres brug. Analytisk kan henholdsvis Baumans og Urrys 
begrebsapparat bruges i kombination til at skabe en bred og nuanceret forståelse af 
genstandsfeltet. Men som vist ovenfor kan denne kombination problematiseres 
gennem teoretikernes forskellige grundforståelser af den rumlige indretnings 
indflydelse på samfundet. Dette får konsekvenser for, hvilken konklusion, der kan 
drages på baggrund af den teoretiske ramme, hvor begrebernes forskelligartede 
betydning for forståelsen af samfundsudviklingen demonstreres. På trods af denne 
øjensynligt besværede kombination, mener vi, at begreberne i en 
analysesammenhæng kan spille sammen. Dette mulige sammenspil må ses gennem 
begrebernes betydning adskilt fra de bagvedliggende grundforståelser.  
Forklaringskraften, som findes i teoriernes begreber, kan i sammenspil forklare de 
observerede tendenser og muliggøre at hæve disse til et samfundsplan. For at hæve 
analysen, som er fortaget med udgangspunkt i den københavnske metro, til et 
samfundsplan må resultaterne og konklusionerne, som er foretaget her 
genovervejes. I forhold til dette, er det essentielt at holde sig for øje, som vi tidligere 
har gjort opmærksom på, at metroen er et casestudie, der fra start havde til formål 
at udpege nogle tendenser i det moderne samfund gennem et fokus, der muliggjorde 
dette. Observationernes formål er derfor udført med et sigte om at belyse 
problemstillingens samfundsrelevans. Observationernes udsigelse er i sig selv 
metodisk begrænset og er et udtryk for bevægelsen i rummet og beskriver derfor 
udelukkende denne. Observationerne kan i sig selv ikke forklare de bagvedliggende 
årsager til bevægelsen. Dette gøres derfor gennem en interaktion med den teoretiske 
ramme. Tyngden i dette projekt findes derfor i den forskelligartede teori, som 
umiddelbart var divergerende, men i sammenspillet med observationsstudiet giver 
en mulighed for at konkludere på et bredt og begrundet teoretisk grundlag. 
Konklusionerne er således et produkt af den anvendte metode og dens 
begrænsninger.   
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Brugen af artefakter kan i et bymæssigt perspektiv forklare, hvordan individets 
kreativitet og individuelle muligheder har betydning for, hvordan den rumlige 
indretning bruges, og hvilke værdier rummet er udformet af. Rummet kan gennem 
denne optik benyttes i bredere forstand end indretningen i sig selv fordrer. Således 
kan individuelle rumligt afgrænsede situationer for eksempel skabes af teknologiens 
muligheder, set ved bl.a. mobiltelefonens evne til at rumme både underholdning og 
social interaktion. Dette kan være et udtryk for, at den rumlige indretnings 
indflydelse på individet kan tilsidesættes, men er samtidig et udtryk for, at den 
rumlige indretning fordrer denne individualiserede brug af rummet. Dette kommer 
til udtryk i Baumans citat: ” […] mennesker bliver fokuserede på deres personlige ret 
til at bruge rummet som en slags forlængelse af den private ejendomsret, og andre 
mennesker betragtes derfor stadig mere som uønskede indtrængende eller 
irritationsmomenter […]” (Jacobsen M., 2012: 123, 4-8).  
Den moderne mobilitetsforskning sondrer mellem to paradigmer, som er gjort rede 
for i det indledende afsnit til analysen, herunder det traditionelle og det nye 
mobilitetsparadigme. De to forskellige syn på mobilitet, synes at diskutere den 
samme prioritering i samfundet, som vi i dette projekt har ønsket at belyse. En 
undring, der har præget dette projekt, har i høj grad været, hvordan det traditionelle 
mobilitets paradigme har valgt udelukkende at prioritere effektivitet som den eneste 
vej til at opnå ønskede mål. Effektiviteten, som samfundet er bygget op om, er derfor 
meget begrænsende for samfundet og har udelukket alternativer, uden at tage dem 
i betragtning. Dette må have en skadende effekt i henhold til den tidligere beskrivelse 
af paradigmerne, ikke blot på kulturen, men også på den fortsatte udvikling i 
samfundet. Det er her til ikke vores intension at benægte det positive ved effektivitet, 
og hvad det kan medbringe, men, som det ses i det nye mobilitetsparadigme, 
postulerer, at bæredygtig samfundsudvikling ikke bør udelukke alternativer, hvis de 
har en mere gunstig effekt, end hvad der kan opnås gennem effektiv mobilitet 
udtrykt gennem den rumlige indretning. Her til synes det også forældet at tro, at den 
faste traditionelle model, som samfundet er bygget op om, er løsningsmodellen på 
alle problemer.   
I lyset af adskillelsen mellem de to paradigmer kan den urbane udvikling forstås på 
flere måder. Grundforståelsen, der ses i det nye paradigme, synes på nuværende 
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tidspunkt at være et utopisk mobilitetsparadigme. For opgaven danner bruddet i 
mobilitetsforståelsen muligheden for at forstå, hvilke konsekvenser planlægningen 
kan have, men muliggøre også nogle overvejelser om, hvor langt fra utopien 
virkeligheden er. Casestudiet illustrerer, hvordan den rumlige indretning er præget 
af det traditionelle mobilitetsparadigme. I henhold til ovenstående analyse, af 
hensigterne med metroen og den menneskelige bevægelse heri, er effektiviteten det 
gennemgående tema, hvilket bekræftes af en af arkitekterne bag indretningen af 
metroen Nille Juul-Sørensen: ”The Metro of today is to be characterized by a simple, 
clear, unpretentious, and funcktional style. This often resultes in a harmonious and 
straightforward expression” (Juul-Sørensen N., 2002: 21, 61-64). Indretningen kan 
I sig selv ikke tilnærme sig det nye mobilitetsparadigme. Men der kan ved inddragelse 
af ovenstående overvejelser, med henblik på brugen af artefakter ud fra henholdsvis 
Urrys og Baumanns perspektiv, skabes forståelse for, at rummets indretning ikke 
nødvendigvis egenhændigt definerer, hvordan det benyttes. Metroen er således både 
et eksempel på det traditionelle paradigme, men kan også afhængigt af forståelsen 
af artefakternes betydning tilnærme sig det nye mobilitetsparadigme. 
For at opnå en uddybende forståelse af den rumlige indretnings konsekvenser for 
den urbane by, kan et mere radikalt bud bidrage til at skabe en kontrast til den 
traditionelle indretning af byrummene. Denne kontrast kan findes gennem 
Baumann, hvor han under teorien omhandlende ”flydende modernitet” har 
formuleret, hvordan der sikres en menneskelig udvikling i byen, gennem det han 
kalder ”det humaniserede byrum”. Det centrale for dette byrum er aktivt at fremme 
forståelsen for det fremmedartede og uventede gennem et omskabt rum præget af 
ambivalens, uforudsigelighed og spontanitet; i stedet for planlægning orden og 
kontrol. Individet vil endvidere i dette byrum, være optaget af fællesskabet og et 
aktivt forsøg på at modvirke individualisering (Jakobsen M., 2012: 128-129). Denne 
kontrastfyldte forståelse af det offentlige rums betydning retter en skarp kritik mod 
det traditionelle mobilitetsparadigme. Et således rent humaniseret rums betydning 
kan skabe en overvågenhed for konsekvenserne for individerne og dermed den 
urbane kultur. Den ensidige planlægning med fokus på effektivitet bliver ud fra dette 
problematisk ved at forsømme værdierne det humaniserede byrum tematiserer. 
Kontrasten mellem paradigmernes udtryk i den rumlige indretning kan herved ses 
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som en ideologisk diskussion, hvor offentlig indflydelse og individuel frihed vil være 
centrale punkter. Kritikken, som her frembringes, skal på samme måde, som det ses 
i det nye mobilitets paradigme, argumentere for, at der i samfundet bør prioriteres 
på en måde, der ikke udvisker værdier og alternativer, som er basale for den sociale 
interaktion i samfundet. Endvidere ville tankerne bag det humaniserede byrum, i 
dets delvise indførelse i samfundet, kunne skabe nogle byrum, der modvirker ikke-
stedernes hæmmende karakter.  
På trods af, at dette øjensynligt kan virke som en løsningsmodel til at imødegå de 
problemer, vi mener at have tematiseret i samfundet, er det dog mere kompliceret at 
implementere end som så.  Dette er gældende, da den urbane mobilitetskultur, som 
ses i Danmark, kan sættes under begrebet et socio-teknisk system, som forplanter 
sig i samfundet og har en tendens til at sikre sin overlevelse eller fremtidige 
nødvendighed. For at forstå udfordringerne, som findes i at implementere ændringer 
i mobilitetens udtryk i samfundet, må sporafhængigheden, som definerer den, tages 
i betragtning.  Denne sporafhængighed er i forhold til mobiliteten og bevægelsen i 
samfundet baseret på det redegjorte effektivitetsgrundlag. Dette betyder derfor, at 
der ved fremkomsten af nye dele i mobilitetssystemet, der er baseret på andre 
grundprincipper, ikke kun påvirker den enkelte nye del, men har en vidtrækkende 
effekt, som påvirker det samlede system (Søndergaard B. et al., 2009: 291-298). For 
brugerne af det effektive rum kræver en ændring i værdierne, at brugerne ønsker 
ændringerne eller er indstillet på en tilpasning. Særligt for det effektiviserede rum er 
det også centralt at nævne formålet i et overordnet bymæssigt perspektiv, hvor 
rummene har et vækst- og konkurrencefremmende fokus, hvorfor virksomheder 
også har interesse og er afhængige af rummenes udformning. Det skal derfor ikke 
blot overvejes, om et nyt formuleret system har en mere positiv effekt end det 
tidligere, men også tages i betragtning, hvordan det vil påvirke den eksisterende 
udformning og om den nye form vil blive benyttet. Det kan derfor, grundet 
sporafhængigheden i det sociotekniske system, være nødvendigt at udvikle de 
urbane mobilitetssystemer i en delvis overensstemmelse med de tidligere.   
Sporafhængigheden kan desuden forklares sociologisk ud fra, hvordan situationen 
er defineret, men også hvordan definitionen produceres gennem rammer (jf. 
Goffman). Den menneskelige handling i et rum er et produkt af kombinationen 
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mellem rummets fysiske indretning, de medfølgende muligheder og individets ønsker 
eller forventninger til opholdet. Forventningerne eller definitionen af situationen 
afhænger af individets rammer. Oplevelsen af rummet vil efterfølgende være en del 
af det nye rammesæt og derved skabe en ny definition af situationen eller bekræfte 
den eksisterende. Et rums indretning vil både have indflydelse på brugen af rummet, 
men også på forventningerne og definitionen af situationen ved næste møde med 
rummet. Handlingerne i et rum kan herved antages at reproducere sig selv, så længe 
der er rimelig overensstemmelse mellem forventningerne og det oplevede. Herved 
opnås en sociologisk sporafhængighed, der kræver ændringer i det oplevede eller i 
forventninger til opholdet i rummet såfremt en sporændring ønskes. Dette 
problematiserer og vanskeliggør mulighederne for forandringerne af de 
københavnske offentlige rums indretning yderligere. Dette sker på trods af 
problematikkerne om disse og understreger, at årsagerne bag sporafhængigheden 
kan findes strukturelt i både de sociologiske ubevidste og politiske bevidste 
systemer.    
8 Konklusion 
Der er gennem denne opgave blevet oparbejdet en forståelse for, hvordan den urbane 
kultur er under indflydelse af byens offentlige rums indretning. Mobilitet er et 
centralt element for den moderne bys sammenhængskræft, hvilket er en del af 
begrundelsen for valget af casen. Casen er et eksempel på en bymæssig indretning, 
der kan forbindes med det traditionelle mobilitetsparadigmes forståelse af 
samfundet og mobilitetens påvirkning på den rumlige funktion. Den overordnede 
tanke bag metroen var, at den skulle være et nemt tilgængeligt system uden psykisk 
eller fysisk friktion. Indretningen og designet blev derfor rettet mod et trygt og 
indbydende miljø for alle, hvilket indebar sollys og en dagstilpasset kunstig belysning 
på perronen. Perronen har i sin arkitektoniske og designmæssige udførelse haft sigte 
på funktionalitet og et minimalistisk design, der gør perronen overskuelig og sikrer, 
at rummet ikke hæmmer bevægelsen. Herved er der skabt et effektivt rum, der kan 
medvirke til en udvikling og vækst i byen, som i forståelsen af mobiliteten er den 
grundlæggende funktion i det traditionelle mobilitetsparadigme.   
I modsætning til dette, findes det nye mobilitetsparadigme forstået gennem Urry, 
samt det humaniserede rum præsenteret ved Bauman. Disse gør opmærksom på de 
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utilsigtede konsekvenser, der er et direkte følge af den rumlige indretning. Det nye 
mobilitetsparadigme fokuserer på en kombination mellem effektivitet og andre 
værdisæt i indretningen. Dette betyder, at der i det ensidige værdisæt, som findes i 
de offentlige rums indretning, går vigtige egenskaber tabt i samfundet. Det 
humaniserede rum, der udspringer af Baumans teori, flydende modernitet, er en 
diametral modsætning til det effektiviserede rum, der i hans optik kan kategoriseres 
som et ikke-sted. En sådan indretning af det offentlige rum forhindrer social 
interaktion og har derfor konsekvenser for kulturen i samfundet. Den teoretiske 
analyse af empirien, indsamlet ved observationer i metroen, gav begrebsligt en 
uddybende forståelse for den sociologiske praksis. Opholdet i det offentlige rum er 
for individet formålsorienteret, hvilket manifesterer sig i den ensidige indretning af 
rummet. Den sociale praksis, som findes på metroperronen, er et eksempel på de 
offentlige rums indretning, og er derfor præget af ensidighed. Årsagen til dette er et 
ønske om at benytte så lidt tid som muligt i de rum, der ikke personligt vedkommer 
den enkelte. Brugerne af metroen har en definition af situationen, der bunder i, at 
transport skal være effektivt, hvilket influerer opholdet på perronen. Bevægelsen i 
metroen indordnes generelt efter indretningen, som fremmer effektiviteten. Brugen 
af artefakter kan tolkes på forskellige måder afhængig af det teoretiske standpunkt, 
men er som udgangspunkt et tegn på, at ventetiden opfattes som spildtid, der skal 
udnyttes bedst muligt. Samtidig ses denne udnyttelse optimeret gennem en 
afskærmning fra omverdenen ved brugen af et artefakt.  
Herved har byens kultur, på grund af dens gennemgribende effektivisering glemt 
andre værdisæt som også er essentielle for den menneskelige eksistens. 
 
9 Perspektivering – Kvalitative data, en forudsætning for 
konklusionen og ny viden 
Vores valgte teoretikere har spillet en stor rolle for projektets konklusioner, som i 
forhold til fremkomsten af ny viden, har været begrænset af metoden til indsamling 
af data. Derfor vil denne perspektivering have fokus på, hvordan andre kvalitative 
metoder kunne berige projektet. I det følgende afsnit vil vi reflektere over, hvordan 
vi med henblik på dette kunne styrke projektet. Der vil heraf være fokus på, hvilke 
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metodiske tilgange, der ville være relevante at inddrage og arbejde videre med for at 
opnå en større forståelse for vores problemstilling.  
En styrke kunne ligge i en udbygget brug af kvalitativ metode i forbindelse med vores 
case, hvilket ville indebære kvalitative interviews. Det kunne være relevant at lave et 
interview med arkitekterne fra KHRAS Architects, der står bag de københavnske 
metrostationer, med formålet at opnå en mere dybdegående viden, om inspirationen 
og tankerne bag den arkitektoniske udformning, og hvorledes social interaktion 
spiller en rolle i denne udformning. Disse tanker har vi kendskab til fra skriftligt 
empirisk materiale, men et mundtligt perspektiv på den kreative proces fra en 
involveret part vil give en større forståelse for de arkitektoniske valg og fravalg, samt 
på hvilket grundlag disse er foretaget. Stationernes rumlige udformning er et resultat 
af denne proces, og det kan derfor antages, at et sådan interview vil berige vores 
viden om formålet bag de forskellige materielle og designmæssige aspekter, der i 
praksis findes på perronerne. Interviewet ville have karakter af et ekspertinterview 
og supplere vores viden om perronernes rumlige udformning med virkelige oplevelser 
og erfaringer fra planlægningsprocessen. 
 
Kvalitative interviews ville også være brugbare som et redskab til at opnå en aktuel 
viden om metrobrugernes syn på stationerne og opholdet herpå. Dette ville fungere 
som en underbyggende forståelse for vores allerede gennemførte observationsstudier 
og supplere disse med en kvalitet, der kan rumme individuelle holdninger fra 
brugerne og give konkrete indblik i det urbane hverdagsliv med metroen som en del 
af dette. Konklusionernes udsigelse ville herved blive styrket metodisk ved at have 
et større empirisk grundlag. Det ville først og fremmest være relevant at spørge til 
brugernes holdning til stationerne, og hvorvidt den rumlige indretning udfylder den 
funktion, en metrostation i deres øjne bør have. Dernæst, med udgangspunkt i vores 
observationer, udvælge nogle brugere, der ses med og uden artefakter for så at 
spørge til deres brug eller ikke-brug af artefakter. Med fokus på den bagvedliggende 
årsag til deres valg kunne disse kvalitative interviews underbygge den tolkning, vi i 
opgaven ud fra empirien tillægger artefakter.   
Interviewenes kvalitet og anvendelighed afhænger i særdeleshed af 
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interviewpersonernes vilje og mulighed for at deltage, hvilket kunne udgøre en 
vanskelighed, da brugerne af metroen ofte benytter denne til korte, hurtige rejser 
med kort ventetid på perronerne, hvorfor det formegentligt ville være nødvendigt at 
opholde brugerne fra at fortsætte deres rejse.  
Begge interviewformer kunne have beriget vores viden om problemfeltet, men i 
udførelsen og arbejdet med interviewene ville vi også styrke vores kompetencer i at 
arbejde med en kvalitativ metodisk tilgang yderligere. Interviewene ville være en 
udfordring, da vi ikke har arbejdet med interviews før, og af den grund mener vi 
derfor, at det var fornuftigt på dette semester at begrænse vores empiriske 
undersøgelser og komme i dybden med disse. Desuden var der under projektets 
proces en overbevisning om, at projektet skulle belyse rummets indflydelse på 
individerne. Herfor var fokusset ikke på årsagerne til bevægelsen, men bevægelsen i 
praksis.   
Som en afslutning på disse overvejelser inddrages en anden tilgang til den kvalitative 
metode, hvilket vil give det analytiske perspektiv en relevant vinkel. Dette kunne 
foregå ved at foretage observationer af andre lignende rum. Her kunne 
metrosystemer i andre lande udbygge forståelsen for casen og andre rum i 
København udbygge forståelsen for netop vores problemfelt baseret på byens 
indretning af offentlige rum. Konkret kunne dette foregå ved en komparativ analyse 
af den københavnske og den parisiske metro, hvor forskelle og ligheder ved 
metrostationerne kunne være givende at belyse. Muligheden for at lave en sådan 
analyse ville begrænse sig til information, vi kunne komme i besiddelse af via 
empiriske tekster, men kunne konkret indeholde en sammenligning af de to 
metrosystemers rumlige indretning af perronerne. Observationer skulle foretages 
med fokus på, hvilke fysiske elementer, der findes på stationerne, og hvad der er 
hensigten med den materielle indretning. I denne analyse skal det dog tages i 
betragtning, at de første metrolinjer af de to byers systemer er bygget med over 
hundrede års mellemrum, men dette giver også mulighed for at belyse 
samfundsudviklingen og det urbane livs prioritering i den rumlige indretning.   
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